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Gborazac VIA 


1_- OPIS AVIONA 


1.1 - OPŠTI PODACI O AVIONU 


a Opšte 

Avion J-21 i IJ-21 je jednosed, metalne konstrukcije, snabdeven je turbo- 
mlaznim motorom "VIPER-531", opremom za letenje po instrumentima danju i 
noću, naoružanjem za gadjanje, raketiranje i bombardovanje i aerofoto-kamerama 
za snimanje ciljeva na zemlji sa malih i srednjih visina. 


Avion služi za podršku 'KOV kao lovac bombarder i izvidjač. 


b_— Konstrukciji 


1) Krilo.- Krilo je dvodelno potpuno metalne konstrukcije, trapeznog obli- 
ka, strukture noseće kore ojačane sa dve ramenjače, uzdužnicama i rebrima. 
Krilca su sa unutrašnjom aerodihamičkom kompenzacijom i mehanički komando- 
vanim trimerom krilaca na levom krilu. Zakrilca su tipa "2H". Na kraju krila 
postavljena su dva spremnika za gorivo koji se mogu mehanički odbaciti. 


2) Trup. Struktura trupa je metalna, tipa noseće kore, ojačane uzdužni- 
cama i okvirima. U prednjem delu trupa, ispred kabine pilota smešteni su aku- 
mulator, streljačko naoružanje i radio-stanica. Trup je sastavljen iz dve glavne 
konstruktivne celine koje se iza okova veza motora sa prednjim delom trupa spa- 
jaju sa četiri zavrtnja. Pilotski prostor nema uredjaj za natpritisak. U prostoru 
iza kabine pilota smeštena je elektronska oprema, hidro i gorivna instalacija, 
drugi akumulator za sopstveno startovanje motora, kao i dva gumena spremnika 
za gorivo. Na levom i desnom boku prednjeg dela trupa ugradjeni su uvodnici 
vazduha za motor, a na stražnjem delu trupa ugradjene su horizontalne i verti- 
kalne repne površine i kočeći padobran. Radi prigušenja poprečno-smernih osci- 
lacija na stražnjem delu trupa ugradjen je "Ventral-fin". Ispod prednjeg dela 
trupa nalazi se aerodinamička kočnica iz dva dela. 


3) Repne površine. - Repne površine su metalne konstrukcije. 


Horizontalni_rep: Stabilizator horizontalne repne površine je tipa noseće kore sa 
dve ramenjače. Krmilo visine ima jednu ramenjaču, a pokriveno je metalnom 
korom. Pored kontinuelne ima i rogovnu aerodinamičku kompenzaciju. Na obe po- 
lovine krmila visine ugradjen je trimer krimila visine, koji omogućava uravnote- 
ženje komande krmila visine u čitavom intervalu brzine leta. 


Vertikalni rep: Stabilizator krmila pravca ima dve ramenjače i noseću koru, 
ojačanu uzdužnicama i rebrima. Završni deo (vrh) stabilizatora predstavlja kapa 
od plastične mase (araldita), u koju je smeštena radio-antena. 


Krmilo pravca ima jednu ramenjaču i metalnu koru, kao noseću konstrukciju, 
Na izlaznoj ivici krmila ugradjeni kompenzacioni lim služi za sprečavanje tenden- 
cije skretanja aviona sa pravca, zbog simetrije u izradi aviona, koji se podeša- 
va na zemlji. Z 


4) Stajni organi. - Stajni organi su uvlačeći - tipa tricikl. Uvlačenje se 
vrši pomoću hidrauličnog uredjaja. Nosni točak se uvlači unapred, a glavni staj- 
ni organ bočno u krilo prema trupu. Nosni točak nema protiv - "Šimi" uredjaj. 
Vraćanje nosnog točka u neutralni položaj vrši opruga. Točkovi glavnih nogu snab 
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Slika 1.1 - Geometrijske veličine aviona 
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Obrazac VTUP-a 


deveni su hidrauličnim kočnicama sa diskovima i tarnim pločicama. 


€e_- Geometrijske veličine (slika 1. 1) 


1) Razmah krila sa spoljnim krilnim odbacivim sprem- 
nicima za gorivo 11,685 m 


2) Površina krila 19, 000 mt — 


3) Dužina trupa 10,711 m 
4) Visina aviona na tri točka 3,613 m. 


d_—- Težina aviona 


Težina potpuno opremljenog aviona sa gorivom u unutrašnjim i spoljnim kril- 
nim odbacivim spremnicima i pilotom, iznosi oko 4.100 kg. 


Najveća težina, pri poletanju potpuno opremljenog aviona sa gorivom, pilo- 
tom i raznim varijantama naoružanja, kreće se do 5. 000 kg. 


12 -MOTOR 


a- Opšte 
Avion je opremljen turbomlaznim motorom VIPER-531. Motor je ugradjen 


u trup aviona. Dovodjenje vazduha u motor vrši se kroz dva bočna uvodnika vaz- 
duha u prednjem delu trupa. 


Motor se sastoji od sledećih glavnih sklopova: uvodnika vazduha, kompreso- 
ra, komore sagorevanja, turbine, izduvnog konusa, izduvne cevi sa mlaznikom, 
prenosnika za pogon pribora i uredjaja za gorivo. Statički potisak motora na 
probnoj stanici u uslovima propisane atmosfere (15% i 760 mm Hg) iznosi 
1.360 kg. Izgled motora u preseku dat je na slici 1.2. Na slici 1.3 prikazane 
su promene "potiska i temperature za uslove poletanja u zavisnosti od režima ra- 
da motora na zemlji za propisane uslove atmosfere (15% i 760 mm HG). Na sli- 
ci 1.4 dato je područje otvaranja odušnog ventila u zavisnosti od temperature 
okoline. 


b_- Uredjaj za vazduh (slika 1. 2) 
Uredjaj za vazduh ima zadatak da napaja vazduhom avionske uredjaje, da 
hladi disk turbine i da stavlja pod pritisak labirintske zaptivače na motoru. 


Veći deo vazduha izdvaja se iz šestog i sedmog stepena kompresora, a iz- 
vesna količina vazduha za hladjenje dobija se iznabojnim dejstvom u letu. Na 
levom boku kućišta kompresora nalazi se odušni ventil, koji ispušta višak vaz- 
duha sa četvrtog stepena kompresora kada motor radi na malim obrtajima do 
n=80%. Iznad n=80% obrtaja motora odušni ventil se automatski zatvara. Na sli- 
ci 1.2 prikazana je i šematski raspodela vazduha iz kompresora i motora. 


e_ - Motorski uredjaj za gorivo (slika 1.5) 
s 
1) Opšte. - Uredjaj za gorivo sastoji se iz više sklopova i elemenata, ko- 
ji u odredjenim uslovima obezbedjuju potrebnu količinu goriva za rad motora. Na 
slici 1.5 prikazan je motorski uredjaj za gorivo. 





MOLI 
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Slika 1.2 - Presek motora 
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2) Opis i rad uredjaja za gorivo.- Motorski uredjaj za gorivo sas- 
toji se od tri osnovna sistema: sistema za dovodjenje goriva i podešavanje, sis- 
tema za pokretanje i glavnog sistema za paljenje. Prvi sistem je zajednički za 
drugi i treći kada rade bilo drugi ili treći. Ceo uredjaj za gorivo je tipa "Nis- 
kog pritiska". toga što kod najvećeg protoka goriva, pritisak na brizgačima 
nije veći od 669) kg/ cm2. 


a) Uredjaj za dovodjenje goriva i podešavanje.- Uredjaj za 
dovodjenje goriva i podešavanje sadrži: prečistač niskog pritiska, davač za upo- 
zoravajuću svetiljku niskog pritiska goriva, pumpu za gorivo, uredjaj za barome- 
tarsko podešavanje protoka, uredjaj za podešavanje odnosa vazduh-goriva i ven- 
ul za povećanje pritiska. 


Gorivo iz avionskih spremnika protiče kroz prečistač niskog pritiska i ulazi 
u pumpu za gorivo. Isticanje goriva iz pumpe visokog pritiska, podešava se pre- 
ko servomehanizma, pomoću tri glavna uredjaja tj. barometarskog uredjaja, ure- 
djaja odnosa vazduh-gorivo i uredjaja najvećeg broja obrtaja pumpe za gorivo. U 
svakom trenutku rada sistema, komandu preuzima onaj uredjaj, koji daje najma- 
nji protok goriva. '. 


Kada je temperatura okolnog vazduha iznad s% (MSA manje 10%) pri punom 
gasu motora, uredjaj za podešavanje najvećih obrtaja pumpe preuzima komandu 
i uključuje u rad servosistem pumpe, koji ograničava protok iz nje, a time i 
broj obrtaja motora. Ukoliko je temperatura okolnog vazduha ispod 5 C (MSA ma 
nje 10C), najveći obrtaji motora su ograničeni dejstvom barometarskog uredjaja 
za podešavanje protoka. 


Količina vazduha koja protiče kroz motor, zavisi uglavnom od broja obrtaja 
motora, brzine i visine leta aviona. 


"Kad se rućica gasa nalazi u odredjenom medjupoložaju, odredjena količina 
goriva se održava u svim uslovima pomoću barometarskog uredjaja za podešava- 
nje protoka. 


Uredjaj za podešavanje odnosa vazduh-gorivo prvenstveno služ? da ograniči 
protok goriva kod naglog dodavanja gasa. On ima ventil za povećanje pritiska go- 
riva. Za vreme pokretanja motora, ventil dozvoljava da se gorivo dovede do sis- 
tema za pokretanje, ali onemogućava da gorivo dodje do glavnog sistema dok se ne 
postigne odgovarajući pritisak. 


b) Uredjaj za pokretanje. - Uredjaj za pokretanje motora sastoji se 
iz solenoida brizgača i 6 brizgača. Za vreme pokretanja motora gorivo prolazi 
pored ventila za povećanje pritiska i kroz solenoid brizgača, koji se otvara elek- 
tričnim putem. U počemoj fazi pokretanja, pritisak goriva nije dovoljan da bi ot- 
vorio ventil za povećanje pritiska. Zbog toga gorivo dolazi samo do brizgača, gde 
se rasprašuje i ubacuje u komoru za sagorevanje u cilju početnog sagorevanja. 
Kada je sagorevanje počelo i kada se povećao broj obrtaja motora, pritisak go- 
riva otvara ventil za povećanje pritiska i u rad se uključuje glavni sistem. Do- 
vod do brizgača prestaje kada se isključi solenoid brizgača. 


Ručica gasa pri pokretanju motora je u zatvorenom položaju "Nazad", a ru- 
čica slavine za gorivo visokog pritiska je u položaju otvorena "Napred". 


ce) Glavni uredjaj.- Kada se broj obrtaja motora posle pokretanja po- 
veća, pritisak goriva dostiže vrednost, koja je potrebna za otvaranje ventila za 
povećanje pritiska, gorivo može proticati do 12 brizgača, a zatim u cevi primar- 
nog vazduha, gde se meša sa vazduhom i rasprašuje. Mešanjem sa vazduhom u 
cevi dobija se mešavina koja se pali plamenom, koji je postignut u fazi pokreta- 
nja. 








Mbrazac VIUP-a = A4_=1,1 





01. VTUP. 016 
06. 0. 013 


Upravljanje avionom J-21 i IJ-21 


OAJIOZ ez (e(psan D{S10JOW - S'T EINS 























OATIOZ-UNpZLA BIO} 
-vNžel ZI VAJIOZ ZVIZI 
= 

LIOJVINŽOI 

OA198 ZI OALIOD 
VENE 

adumd ZI 

|| pisnjad ZoxosTA_OAPIOD 


|| ;dumd ey BAJIOZ poMog 


AONVIRIOG YI IVALGVIASVU 


SVSULIM DISIN YNI ANIROZOMN V2 IVODIJU "1 





Obrazac VTUP-a_A4 1,1 











01. V' 


TUP. 016 
06. 0. 014 Upravljanje avionom J-21 i IJ-21 


d) Tok goriva pri normalnom radu motora.- Kod pomeranja 
ručice gasa napred, gorivo se upućuje ka slavini gasa. Protok goriva ka cevi- 
ma primarnog vazduha raste dok motor ne dostigne željeni broj obrtaja. 


Ručica gasa, slavina goriva niskog pritiska i slavina goriva visokog pritis- 
ka su jedini delovi uredjaja za gorivo motora kojima se komanduje ručno. Slavi- 
na goriva niskog pritiska normalno stoji u otvorenom položaju. Pilot samo ruči- 
com gasa neposredno održava željeni režim rada motora. Slavina visokog pritis- 
ka služi za zaustavljanje motora (prekidanje dovoda goriva od pumpe za gorivo 
visokog pritiska u brizgače i komoru sagorevanja). 


d_—- Uredjaj za podmazivanje motora (slika 1. 6) 


1) Opšte. - Uredjaj za podmazivanje je poseban sastavni deo motora. U- 
redjaj se sastoji od: spremnika za ulje, sklopa potisne i crpne pumpe, dve pum- 
pe za odmeravanje (mikropumpe), krutih čeličnih cevi, gipkog voda za davač pri- 
tiska ulja i davača pritiska ulja. 


Svi sastavni delovi uredjaja za podmazivanje motora, kako za sakupljanje, 
tako i za raspodelu i razvodjenje ulja, nalaze se u sklopu motora i nezavisni 
su od aviona. 


2) Rad uredjaja za podmazivanje. - Ulje se iz spremnika dovodi u 
potisnu pumpu, odakle prolazi kroz nepovratni ventil i prečistač u potinsnom vo- 
du, Iz prečistača ulje ulazi u vod (povezan sa sigurnosnim ventilom potisnog vo- 
da), koji se grana u dva voda. Jednim vodom ulje se dovodi pumpama za odme- " 
ravanje (mikro pumpama), a drugim u kućicu uvodnika vazduha ka prednjem glav 
nom ležištu. Pumpe za odmeravanje šalju odredjenu količinu ulja ka srednjem i 
zadnjem ležištu motora. Posle prolaza kroz ležište, ulje odlazi sa izduvnim ga- 
sovima u atmosferu. Iz potisnog voda u kućištu uvodnika vazduha podmazuje se 
prednje glavno ležište, srednji prenosnik sa koničnim zupčanicima i prenosnik 
za pogon pribora. Ovim vodom ulje ide ka davaču pritiska ulja. Ulje koje se sli- 
va u kućište uvodnika vazduha, vraća se kroz povratni vod u spremnik ulja dej- 
stvom crpne pumpe. Spremnik za ulje je odušnom cevi vezan sa kućištem uvod- 
nika vazduha. Višak pare prolazi kroz otvorre na unutrašnjem kraju odušne cevi 
unutar kućišta uvodnika vazduha i odlazi u atmosferu kroz glavnu gornju odušnu 
cev. 


Kada je pritisak ulja u potisnom vodu normalan, sigurnosni ventil je otvoren. 
toliko da kroz prolaz prodje dovovoljno ulja za podmazivanje gornjih i pogonskih 
zupčanika, bregastog vratila i radnih štapova pumpi za odmeravanje, pre nego 
što se ulje vrati na ulaz u pumpu. Ako pritisak u potisnom vodu poraste preko 
normalnog, prorez na sigurnosnom ventilu se potpuno otvara za povratak viška 
ulja natrag na ulaz u pumpu. Ulje pod pritiskom, koje se vraća iz prečistača 
ugradjenog spolja, ponovo ulazi u telo pumpe i prolazi kroz unutrašnje vodove 
ka ulazima u pumpe za odmeravanje. Kada se motor zaustavi, pada pritisak ulja, 
nepovratni ventil se automatski zatvara. Time se sprečava vraćanje ulja kroz po- 
tisnu pumpu i gomilanje u kućištu uvodnika vazduha. 


e _- Električni uredjaj i uredjaj za pokretanje i rad motora 





1) Opšte. - Električni uredjaj motora obezbedjuje kontrolu rada motora i 
njegovo pokretanje. 


Uredjaj za pokretanje motora ima sledeće uloge: 
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= da obezbedi automatsko pokretanje; 


- da automatski prekine proces pokretanja avionskog motora posle odredje- 
nog vremena - 35 sekundi; 


= da obezbedi hladan start motora; 


- da obezbedi ponovo pokretanje motora u vazduhu pomoću avionskog akumu- 
latora. 


U sklopu električnog uredjaja nalaze se: pokretač-generator, bobine, sveći- 
ce za paljenje, zaprečni elektromagnetni ventil, startni automat, rele paljenja, 
generator obrtomera, davač pritiska ulja, prekidač za niski pritisak goriva, 
prekidač i visokonaponski kablovi sa utikačem. 


2) Uredjaj za pokretanje. - Pokretanje motora vrši se pokretačem - 
generatorom. Pogon se predaje od pokretača - generatora preko prenosnika i 
glavnog vratila unutrašnjeg prenosnika rotoru kompresora, a preko sistema 
zupčanika na uredjaje koje pokreće motor. 

3) Uredjaj za paljenje ssmeše.- Uredjaj za paljenje sastoji se iz 
dve Visokonaponske svećice napajane iz posebnih visokonaponskih bobina i visoko- 
naponskih provodnika sa priključnicama. 


g - Komande motora 


1) Komanda gasa. - Komanda gasa je jedina motorska komanda kojom pi- 
lot stalno rukuje. Kada se komanda gasa nalazi u krajnjem položaju, tj. zatvorenom 
položaju, kroz slavinu gasa može da prodje dovoljno goriva za pokretanje motora. 


Povećanje broja obrtaja obezbedjuje se pomeranjem komande gasa unapred, time se 
reguliše količina goriva na brizgačima goriva koja odgovara odredjenom režimu leta. 


2) Komanda slavine niskog pritiska.- Komanda slavine niskog 
pritiska nalazi se normalno u kabini u položaju "Napred" čime se obezbedjuje 
da je slavina niskog pritiska uvek otvorena. Povlačenjem komande unazad vrši 
se zatvaranje slavine. 


3) Komanda slavine visokog pritiska. - Slavina visokog pritiska 
je otvorena, ako se komanda slavine u kabini nalazi u prednjem položaju. Uko- 
liko se komanda postavi u zadnji položaj, čime se zatvara slavina visokog pri- 
tiska, dolazi do prekida dovoda goriva odnosno zaustavljanja motora. 


4) Prekidač za isključivanje paljenja.- Prekidač služi za uspo- 
stavljanje ili prekidanje strujnog kola izmedju avionskog akumulatora i visokona- 
ponskih svećica za paljenje. Upotrebljava se prilikom hladnog startovanja motora. 


5) Prekidač ponovnog pokretanja motora.- Prekidač se koristi 
za ponovno pokretanje motora u letu, a upotrebljava se i za proveru rada sveći- 
ce paljenja. 





6) Prekidač pomoćne (buster) pumpe za gorivo.- Prekidačem 
se komanduje pomoćnom (buster) pumpom avionskog spremnika koja pri niskom 
pritisku dotura gorivo motorskoj pumpi za gorivo kroz prečistač goriva niskog 
pritiska. 
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Gbraza 


1.3 - AVIONSKI UREDJAJ ZA GORIVO (slika 1. S) 





a-O0pšte 

Uredjaj za gorivo sastoji se iz dva gumena spremnika smeštena u trupu, dva 
odbaciva metalna spremnika na krajevima krila, potisne pomoćne (buster) električ- 
ne pumpe, dva akumulatora (rekuperatora) goriva i ventila. 

Spremnici u trupu su tako medjusobno spojeni, da u hidrauličnom smislu pred 
stavljaju jedinstveni spremnik. Količine goriva u pojedinim spremnicima 
prikazane su na slici 1.7. Količine goriva prikazane u tabeli bez zagrade, pred- 
stavljaju najveću moguću količinu goriva koja može da stane u spremnike. Medju- 


KOLIČINA GORIVA U 
SPREMNICIMA 


475 


989 


VREDNOSTI U ZAGRADAMA SU VREDNOSTI U TABELI ODNOSE 
STVARNE VREDNOSTI PUNJENJA SE NA PUNJENJE AVIONA NA 
U EKSPLOATACIJI TRI TAČKE U PROPISANIM 
USLOVIMA VAZDUHA 
( 15% 1 760 mmkig)) 


Slika 1:7 - Položaj spremnika i kolićine goriva 
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OBJAŠNJENJE OZNAKA NA SLICI 1. 8 


1. VENTIL ZA SMANJENJE PRITISKA VAZDUHA 

2. NEPOVRATNI VENTIL 

3. SIGURNOSNI VENTIL 

4. KRAJNJI KRILNI ODBACIVI SPREMNICI ZA GO- 
RIVO 

$. GUMENI SPREMNIK ZA GORIVO BR.2 

6. KOMBINOVANI SAMOZAPTIVNI VENTIL 

7. GUMENI SPREMNIK ZA GORIVO BR.1 

8. POMOĆNA (BUSTER) ELEKTRIČNA PUMPA 

9. NEPOVRATNI VENTIL ZA GORIVO 

10. SLAVINA ZA GORIVO NISKOG PRITISKA 

11, PREČISTAČ ZA GORIVO UGRADJEN NA MOTORU 

12. DAVAČ NISKOG PRITISKA GORIVA 

13. AKUMULATORI (REKUPERATORI) GORIVA. 

14. VENTIL ZA SMANJENJE PRITISKA VAZDUHA 

15. UUVNO GRLO KRAJNJEG KRILNOG ODBACIVOG 
SPREMNIKA. 

16. ISPUSNI OTVOR KRAJNJEG KRILNOG ODBACI- 
VOG SPREMNIKA 

17. DAVAČ ISPRAŽNJENOSTI KRAJNJEG KRILNOG 
SPREMNIKA. 

16. SIGURNOSNI | NEPOVRATNI VENTIL 

19. DAVAČ NISKOG PRITISKA VAZDUHA U SPREMNI- 
KU 


UUVNO GRLO TRUPNIH SPREMNIKA 


. DAVAČ KOUČINE GORIVA 
; OCEDNI VENTIL ZA VODU 


OCEDNI VENTIL ZA GORIVO 
DAVAČ NAJMANJEG NIVOA GORIVA 
OCEDNI VENTIL AKUMULATORA GORIVA 


+ SIGNALNA SVETILIKA ISPRAŽNJENOSTI KRAJ= 


NJEG KRILNOG SPREMNIKA 
SOLENOID (ELEKTRIČNA SLAVINA) ZA KOMAN= 
DOVANO PRAŽNJENJE KRILNOG SPREMNIKA 


|. PREKIDAČ ZA KOMANDOVANO PRAŽNJENJE 


KRILNIH SPREMNIKA. 
POKAZIVAČ KOLIČINE GORIVA 


. POJAČAVAČ KOUČINOMERA GORIVA 
. PODEŠAVAČ KOUČINOMERA GORIVA 
+ SIGNALNA SVETILJKA NISKOG PRITISKA VAZ- 


DUHA U SPREMNIKU 


+ SIGNALNA SVETILUKA NISKOG NIVOA GORIVA 


KOMANDNA RUČICA SLAVINE NISKOG PRITISKA 
SIGNALNA SVETILJKA NISKOG PRITISKA GORIVA 
SIGNALNA SVETILJKA ISPRAŽNJENOSTI KRAJ= 
NJEG KRILNOG SPREMNIKA 


tim u eksploataciji se ne može ići na teorijsku mogućnost punjenja spremnika, 
već na manju količinu, koja je prikazana u pomenutoj tabeli vrednostima u zagra- 
di. Ova vrednost je za 5% manja od teorijske vrednosti datih u istoj tabeli. Date 


količine odnose se 


na punjenje aviona u položaju na tri točka kod propisanih 


ustove vazduha (157C i 760 mm Hg) i specifičnoj težini goriva GM-1 (0,8 kg/1). 


b_- Opis avionskog uredjaja za gorivo 


U normalnim uslovima rada vazduh posle pokretanja motora pod pritiskom 
iz kompresora, prolazi kroz ventil za smanjenje pritiska i nepovratni ventil u je- 
dan ili dva odbaciva spremnika. Vazdušni jastuk koji se stvara u spremnicima 
usled dovoda vazduha sa natpritiskom, istiskuje gorivo iz odbacivih spremnika u 
prednji spremnik u trupu. U slučaju da se ranije isprazni jedan odbacivi sprem- 
nik, pali se u cilju upozorenja pilota signalno svetlo u kabini. 


Prednji spremnik u trupu spojen je sa zadnjim spremnikom u kome je smeš- 
tena buster pumpa. Ona potiskuje gorivo iz spremnika ka motoru i akumulatori- 
ma (rekuperatorima) goriva. Nepovratni ventil koji se nalazi iza buster pumpe, 
sprečava vraćanje goriva u spremnik u uslovima ledjnog leta aviona. 


e_- Rad uredjaja za gorivo pri letu _na_ledjima_i 





negativnim opterećenjim: 


Kod ledjnog leta aviona i kod negativnog opterećenja buster pumpa nije potop- 
ljena u gorivu i ne može da vrši svoju normalnu ulogu. U takvim uslovima leta 
dovod goriva u motor obezbedjuje se akumulatorima (rekuperatorima). Rekuperato- 
ri obezbedjuju sigurno napajanje gorivom u trajanju od 15 sekundi u uslovima leta 
na ledjima. 





Obrazac VIP 44 11 








01. VTUP. 016 
06. 0. 020 Upravljanje avionom J-21 i IJ-21 


d_- Kontrola_natpritiska_vazduha_i količine goriva u spremnicima 





Ventil za smanjenje pritiska vazduha iz kompresora motora održava natpriti- 
sak od 0,25 Rž/em2. Kontrola natpritiska vazduha za pretakanje goriva vrši se 
preko električnog davača, pritiskomera, električno vezanog sa crvenom upozora- 
vajućom svetiljkom postavljenom na ploči sa instrumentima, koja upozorava kada 
pritisak padne ispoC9 Mi Kijem. U slučaju otkaza ventila za smanjenje pritiska, 
uredjaj za gorivo obeZzi je od prekoračenja natpritiska odušni ventil sigurnos- 
ti u vodu pritiska vazduha i sigurnosni odušni ventil na glavnom spremniku. 


U zadnjem spremniku u trupu ugradjen je davač niskog nivoa goriva, koji 
preko upozoravajuće svetiljke postavljene na ploči sa instrumentima pokazuje ka- 
da u trupnim spremnicima ima još 260 kg goriva. Kontrola da su krilni odbacu- 
jući spremnici prazni, vrši se preko davača ispražnjenosti spremnika, postavlje- 
nih u oba odbacujuća spremnika i žutih svetiljki za svaki odbacujući spremnik, 
postavljenih na ploči sa instrumentima. 


Količinomer goriva meri količinu koja se nalazi u prednjem i zadnjem sprem 
niku u trupu zajedno. Količinomer pokazuje količinu goriva u kg. Kada je utrošak 
goriva manji ili jednak količini pretakanja goriva iz krilnih odbacujućih spremni- 
ka, tada količinomer goriva ne pokazuje nikakav utrošak goriva. Posle utroška 
goriva iz odbacujućih spremnika, količinomer pokazuje količinu goriva sa kojom 
se još raspolaže. u unutrašnjim spremnicima. 


e_ - Odbacivi spoljni spremnici M 
Spremnici na krajevima krila odbacuju se mehaničkim putem povlačenjem 
ručice, koja je postavljena na patosu u pilotskom prostoru. 


f_— Punjenje spremnika gorivom 


Punjenje unutrašnjih spremnika treba vršiti do nivoa koji je označen na ce- 
vi u ulivnom grlu. Punjenje krilnih odbacujućih spremnika vrši se"posebno. Pri 
punjenju treba voditi računa da se prvo otvori ulivno grlo trupnih spremnika, .a 
tek posle toga ulivna grla odbacujućih spremnika. Posle punjenja spremnika pot- 
rebno je ulivna grla dobro zatvoriti, jer se spremnici goriva za vreme leta na- 
laze pod pritiskom. 


1.4 - PILOTSKI PROSTOR 


a-O0Opšte 
Pilotski prostor ima poklopac za otvaranje u desnu stranu gledano iz sediš- 


ta pilota. On je opremljen komandama, uredjajima i instrumentima za upravlja- 
nje avionom. 





Izgled pilotskog prostora prikazan je na slikama 1.9, 1.10, 1.11 i 1.12. 


- ELEKTRIČNI UREDJAJI (slika 1. 13) 





a Opšte 


Avion je opremljen jednoprovodnom električnom mrežom jednosmerne struje, 
napona 27 do 28,5 V. Kao negativan pol (masa) služi metalna konstrukcija aviona 
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Slika 1.9 - Pilotski prostor 


na koju su spojeni negativni priključci izvora i potrošača električne energije. 


Za napajanje potrošača naizmenične struje na avionu, kao što su aviohorizont, ži- 
romagnetski kompas i signalizacija požara, služe dva trofazna pretvarača (glavni i po- 
125 VA, 115 V, 400 Hz. Mreža naizmenične struje je trofazna, dvopolna - 
(treća faza je struktura aviona). 


{ b/- Električna mreža napajanja jednosmernom strujom 

1) Opšte. - Glavni izvor jednosmerne struje je starter - generator nominal- 
ne snage 6 KW, koga pokreće avionski motor. Na avionima do evidencijskog broja 
24128, pomoćni izvor električne energije služi jedan olovni akumulator napona 24 V i 
kapaciteta 28 Ah, tipa 12-SAM-28, ugradjen u nosu trupa. Avioni od evidencijskog bro- 
ja 24128 pa nadalje, opremljeni uredjajem za samostartovanje, . imaju dva nikl-kadmi- 
umska akumulatora tip B23/20 od 24 V i 23 Ah, od kojih je jedan ugradjen u nosu tru- 
pa, a drugi u prostoru za opremu iza pilotske kabine. Ovi akumulatori rade paralelno 
sa generatorom, ili u serijskoj vezi prilikom samostartovanja motora. 


Jednosmerna struja se dovodi na glavnu sabirnicu, koja napaja električne potro- 
šače koji se normalno koriste u letu, i dve sabirnice naoružanja. Sabirnica naoružanja 
br. 1 je spojena preko "Glavnog oružnog prekidača"!', i napaja električne uredjaje za o- 
paljivanje mitraljeza, odbacivanje bombi i opaljivanje raketa. Crvene upozoravajuće 
svetiljke, vezane za "Glavni oružni prekidač'', svetle kada se napaja sabirnica naoru- 
žanja br. 1. Sabirnica naoružanja br. 2 napaja ostale uredjaje naoružanja, koji sami po 
sebi nemaju ubojnog dejstva: uredjaj za repetiranje mitraljeza, foto-kamera naoruža- 
nja (FKN), grejače mitraljeza i FKN, i streljačko-raketno-bombarderski nišan. Ova 
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Da BD 


G) 


1. RUČICA ZA ODBACIVANJE KRAJNJIH KRILNIH 
SPREMNIKA ZA GORIVI 

2. PILOTSKA UPRAVLJAČKA PALICA 

3. RUČICA ZA MEHANIČKO ODBACIVANJE DESNE 

4. RUČICA ZA MEHANIČKO ODBACIVANJE LEVE 


Slika 1.10 - Prednja pilotska ploča sa merilima 
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OBJAŠNJENJE OZNAKA NA SLICI 1. 10 


8. PREKIDAČ AKUMULATORA 
9. PREKIDAČ GENERATORA 


10. 
1". 


12. 
, 13. 
14. 


15. 
16. 
17. 
18. 
19. 

. ČASOVNIK 
21. 

. ŽIROMAGNETNI KOMPAS 

+ AVIOHORIZONT 

. PILOTSKI MAGNETNI KOMPAS 

. NIŠAN 

. UPRAVLJAČKA KUTIJA KAMERA A39 U DESNOM 


POKAZIVAČ POLOŽAJA ZAKRILACA 
SIGNALNE SVETILJKE AKUMULATORA | GENE- 
RATORA 

SIGNALNE SVETILJKE VRATA STAJNOG TRAPA 
POKAZIVAČ UTROŠKA FILMA 

POKAZIVAČ | UPOZORENIJE POLOŽAJA STAJ- 
NOG TRAPA 

SIGNALIZACIJA FOTOKAMERE 

SIGNALNA SVETILJKA STAJNOG TRAPA 
PREKIDAČ FOTOKAMERE 

VISINOMER 

SIGURNOSNI BRZINOMER 


AKSCELEROMETAR 


ODBACIVOM SPREMNI KU 


28388 


se 


£ 


SaBSRSKE 


PRIKLJUČAK ZA UPRAVLJAČKU KUTIJU KAMERE 


+ VARIOMETAR 

+ RADIO-KOMPAS 

. OBRTC 'AER (teocenroMy 

+ SIGNALNA SVETILIKA PO. I PREKIDAČ ZA 


PROVERU 

TOPLOMER IZDUVNIH GASOVA 

SIGNALNE SVETILJKE KRAJNIH KRILNIH SPREM- 
NIKA | PREKIDAČ ZA KOMANDOVANO PRAŽ- 
NJENJE 

SIGNALNE SVETILJKE UREDJAJA ZA GORIVO 
(niski nivo, pritisak u spremnicima i niski pritisak 
goriva) 

MANOMETAR ULJA ZA PODMAZIVANJE 
VOLTAMPERMETAR 


. PREKIDAČ AKUMULATOR - GENERATOR 
. KOLIČINOMER GORIVA 


NOŽNA PEDALA 
PLOČA SA UPRAVLJAČIMA ZA NAORUŽANJE 
RUČICA ZA ODBACIVANJE VUČNE METE 


. RUČICA ZA MEHANIČKO ODBRAVLJIVANJE 


STAJNIH ORGANA 


sabirnica nije vezana sa glavnim oružnim prekidačem, tako da je napajanje navedene 
opreme nezavisno od uključenja glavnog oružnog prekidača. 


ra; 


Električna mreža jednosmerne struje ima sledeće uloge: 


"a 


- da na sabirnicama obezbedi jednosmerni napon od 27 V do 28,5 V u svim 
uslovima rada avionskog motora; 


- da omogući uključivanje unutrašnjih izvora električne energije na avionsku 
mrežu; 


- da omogući samostalno uključivanje spoljnjeg izvora električne energije u 
avionsku mrežu; 


- da onemogući paralelan rad spoljnjeg izvora sa unutrašnjim izvorima elek- 
trične energije; 


- da omogući paralelan rad generatora i akumulatora; 


- da u slučaju otkaza generatora omogući rad važnih potrošača za let i unu- 
trašnjeg izvora električne energije ograničavajući potrošnju na 50 A; 


- da u slučaju otkaza akumulatora obezbedi napajanje potrošača iz generato- 


- da sa ostalim delovima (iz uredjaja za pokretanje motora) obezbedi pokre- 
tanje avionskog motora; 


- da omogući paralelan rad oba akumulatora (kod aviona opremljenih sa dva 
akumulatora) i paralelan rad oba akumulatora sa generatorom; 


- da omogući pokretanje avionskog motora sa unutrašnjim izvorom (dva se- 
risjki vezana akumulatora kod aviona na kojima su ugradjeni), bez oštećenja elek 
trične mreže i potrošača. 


NAPOMENA: Zabranjeno je vršiti proveru većih potrošača električne energi- 
je unutrašnjim akumulatorom, čija je potrošnja veća od 3 A za avione sa 
jednim akumulatorom ili od 5,6 A za avione koji su opremljeni sa dva aku- 


mulatora. 


Obrazac VTWP-a_ A4 1,1 





01. VTUP. 016 
06. 0. 024 Upravljanje avionom J-21 i IJ-21 


43. REGULATOR ZA PROTIV-G ODELO 
44. SVETILJKA ZA OSVETLJENJE PILOTSKOG PROS- 
TORA I 

45. TRIMER KRMILA KRILACA 

46. RUČICA ZA PROVETRAVANJE PILOT. PROSTORA 

47. SVETILJKA PILOTSKOG PROSTORA 

48. SLAVINA ZA GREJANJE PREDNJEG PILOTSKOG 
STAKLA 

. PLOČA SA UPRAVLJAČIMA ZA OSVETLJENJE 
PILOTSKOG PROSTORA 

50. BROJAČ SNIMAKA KINO-FOTOMITRALJEZA 

51. UPRAVLJAČKA KUTIJA NIŠANA 

52. SVETILJKA PILOTSKOG PROSTORA 

53. PREKIDAČ ZA STARTNE RAKETE 

54. RUČICA ZA ODBACIVANJE POKLOPCA PILOT- 
SKOG PROSTORA 

. LEVA ULTRALJUBIČASTA SVETILJKA ZA OSVET- 

LJAVANJE PLOČE SA MERILIMA 













a 
o 











Y 
mm 












. RUČICA KOČIONOG PADOBRANA 
57. UPRAVLJAČKA RUČICA STAJNIH ORGANA 

58. POKAZIVAČ POLOŽAJA TRIMERA KRMILA VISINE 
59. PREKIDAČ REFLEKTORA - TAKSI 

60. PREKIDAČ "SALVO" 

$1. KOMANDNI TOČAK TRIMERA KRMILA VISINE 
62. RUČICA GASA 

63. UPRAVLJAČKA RUČICA ZAKRILACA 

$4. UTVRDJIVAČ POLOŽAJA RUČICE GASA 

65. RUČICA SLAVINE GORIVA NISKOG PRITISKA 
66. RUČICA SLAVINE GORIVA VISOKOG PRITISKA 
67. SLAVINA GREJANJA PILOTSKOG PROSTORA 
68. PREKIDAČ PROVERE NIŠANA 

69. MEHANIČKI UKLJUČIVAČ GENERATORA 



















Slika 1.11 - Leva bočna strana pilotskog prostora 
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SUN 
Sr Na 


\m= 
i mu\r 


. PRIKLJUČAK ZA KISEONIČKI UREDJAJ 

. KOMANDNA KUTIJA RADIO-STANICE 

. POJAČAVAČ ČUJNOSTI RADIO-STANICE 

. RUČICA RUČNE HIDRO-PUMPE 

. REGULATOR PROTOKA KISEONIKA 

. PREKIDAČ BUSTER PUMPE 

. PREKIDAČ PRIPREME POKRETANJA 

- SIGNALNA SVETILJKA PRIPREME POKRETANJA 
. ŽMIGALICA KISEONIČKOG UREDJAJA 

+ PRITISKOMER KISEONIČKOG UREDJAJA 

. PREKIDAČ PRITISKA ULJA | GORIVOMERA 

. PREKIDAČ PRITISKA HIDRO-ULJA | POKAZIVAČA 
ZAKRILACA 

PREKIDAČ GREJAČA PITOT-=CEVI 

PREKIDAČ ZVUČNE SIGNALIZACIJE 

SVETILJKA PILOTSKOG PROSTORA 
ULTRALJUBIČASTA PRENOSNA SVETILJKA 
PLOČA SA AUTOMATSKIM OSIGURAČIMA 
PREKIDAČ ZA POKRETANJE MOTORA U VAZDU- 
HU 

DUGME ZA POKRETANJE MOTORA NA ZEMLJI 
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Slika 1.12 - Desna bočna strana pilotskog prostora 
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Slika 1.13 - Električni uredjaj 
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2) Napajanje spoljnim izvorom.- Za kontrolu, ispitivanje pojedinih 
potrošača ili za pokretanje avionskog motora, postavljen je priključak za spoljni 
izvor električne energije (sa desne strane trupa). 


Postavljanjem natikača spoljnjeg izvora u priključak za spoljni izvor, dovodi 
se napon na osnovnu sabirnicu, a preko glavnog oružnog prekidača i na sabirni- 
cu naoružanja, ukoliko je prethodno prekidač za proveru naoružanja u gondoli desne 
noge, koji se automatski uključuje uvlačenjem stajnih organa, prinudno uključen. 
Uključivanje spoljnjeg izvora preko releja spoljnjeg izvora isključuje se napajanje 
sabirnica - potrošača od strane akumulatora. 


e_- Osigurači (slika 1.14) 


Strujna kola su osigurana automatskim osiguračima, koja su postavljena na 
desnom boku u pilotskom prostoru. 


Kada je neko električno kolo preopterećeno, osigurač preopterećenog kola se 
automatski isključi. 


Ako se automatski osigurač za vreme leta automatski isključi prilikom nje- 
govog ponovnog uključivanja, potrebno je proveriti potrošnju struje na ampermet- 
ru. Ukoliko je potrošnja struje nenormalno velika, isključiti ručno osigurač pre- 
opterećenog kola i neuključiti ga više za vreme leta, već ići na sletanje. Na sli- 
kama 1.14 i 1.15 prikazan je razmeštaj osigurača i prekidača u pilotskom prosto 
ru. 


d_- Kontrola napona _i struje 


Za kontrolu napona i struje napajanja od generatora i akumulatora, ugradjen 
je na ploči sa instrumentima voltampermetar sa prekidačima, kojima se bira 
provera generatora i akumulatora. Instrument pokazuje jačinu struje, koja prola- 
zi od izvora do potrošača, a pritiskom na dugme instrumenta očitava se napon 
izvora. 


Provera rada mreže izmenične struje se vrši pomoću spoljnjeg izvora elek- 
trične energije, koji obezbedjuje napon od 27 V do 28,5 V. 


Za proveru treba uključiti prekidač pretvarača, pri čemu mora da se ugasi 
signalna svetiljka otkaza pretvarača. F 


' e€_— Elementi električne mreže jednosmerne struje 


1) Opšte.- U električnoj mreži jednosmerne struje nalaze se sledeći delo- 
vi: starter - generator, regulator napona, diferencijalno minimalno rele, akumula 
tor, rele akumulatora, priključak spoljnjeg izvora, rele spoljnjeg izvora, voltam- 
permetar i elementi zaštite, upravljanja i signalizacije. U električnoj mreži avio- 
na sa dva akumulatora nalaze se još sledeći elementi: rele serijske veze akumu- 
latora, rele paralelne veze akumulatora, rele startovanja i stabilizator napona. 


2) Elementi za upravljanje i kontrolu električne mreže na- 
pajanja jednosmernom strujom (slika 1.15). - Prekidač akumulatora slu- 
ži za uključivanje unutrašnjeg izvora (akumulatora) u električnu mrežu. Smešten 
je na ploči sa instrumentima u levom donjem uglu. $ 


Prekidač generatora je postavljen u kolu pobude generatora i namenjen je za 
uključivanje generatora u električnu mrežu. Smešten je u levom donjem uglu plo- 
če sa instrumentima. 
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Slika 1.14 - Ploče sa osiguračima 
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Slika 1.15 - Prekidači u pilotskom prostoru 
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Prekidač voltampermetra služi da se pomoću njega može uključiti u strujno 
kolo akumulatora ili u strujno kolo generatora ili da se vollampermetar može is- 
ključiti iz električne mreže. Smešten je u donjem desnom delu Pe sa instru- 
mentima. 










3) Električna mreža signalizacije (slika 1.16).- Električna mreža 
signalizacije na avionu omogućava pilotu uvid u rad, stanje ili položaj pojedinih 
uredjaja elektroopreme, naoružanje, motora i aviona. 


Pregled i način signalizacije: 


- otkaz generatora - svetiljka - crvena i zvučna signalizacija; 































= otkaz akumulatora - svetiljka - crvena i zvučna signalizacija; 

= pojava požara - svetiljka - crvena i zvučna signalizacija; 

= minimalna količina goriva —- svetiljka - crvena i zvučna signalizacija; 
= niski pretvarač goriva - svetiljka - crvena i zvučna signalizacija; 


= niski pritisak vazduha u spremnicima goriva - svetiljka - crvena i zvučna 
signalizacija; 


= ručica gasa na zatvoreno, a stajni trap uvučen ili nezabravljen - svetilj- 
ka - crvena i zvučna signalizacija; 


= stajni trap uvučen - izvučen i zabravljen - 3 elektromagnetska pokazivača; 
= položaj vrata stajnog trapa - 2 svetiljke - žute; ' 

= niski nivo goriva u krilnim spremnicima - 2 svetiljke - žute; 

= otkaz pretvarača - svetiljka - crvena; 

= položaj vazdušnih kočnica - svetiljka - žuta; 

- startne rakete uključene —- svetiljka - žuta; 

= naoružanje uključeno - svetiljka - crvena; 


- bombe podvešene - 2 svetiljke - žute (samo na TS1) i 4 svetiljke - žute 
(samo na IJ-21); 


= fotokamere snimaju 2 svetiljke - zelene, treperavo svetlo; 





= fotokamera u trupu snima - svetiljka = zelena (samo na IJ-21) treperavo svetlo; 
= fotokamere u krilu snimaju 2 svetiljke - zelene, treperavo svetlo; 


4) Električna mreža osvetljenja.- Električna mreža osvetljenja 
sastoji se od električne mreže unutrašnjeg i spoljnjeg osvetljenja. 


Električna mreža unutrašnjeg osvetljenja sastoji se od ultraljubičastih sve- 
tiljki za osvetljenje merila, kabinskih svetiljki za osvetljenje kabinskog prostora 
i prostora opreme, svetiljki protiv zasenjivanja i sijalice za osvetljenje pomoć- 
nog magnetskog kompasa. 


Ultraljubičaste i kabinske svetiljke mogu usmeravati svetlost prema potrebi 
u bilo kom pravcu. 


Električna mreža spoljnjeg osvetljenja sastoji se od pozicionih svetiljki, sig- 
nalne (podtrupne) svetiljke i svetiljki za sletanje i voženje. Upravljanje svetiljka- 
ma spoljnjeg osvetljenja vrši se preko odgovarajućih prekidača i otpornika, smeš 
tenih u zajedničkoj kutiji, koja je ugradjena sa leve strane u pilotskom prostoru. 


Napajanje električnom strujom uredjaja osvetljenja vrši se sa osnovne sabirnice. 
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5) Električna mreža električnih instrumenata. - Napajanje elek-, 
tričnih merila strujom vrši se sa sabirnice izmenične struje i sa sabirnice jed- 
nosmerne struje. Sa sabirnica naizmenične struje od 115 V, 400 Hz napajaju se 
sledeća električna merila: 

















- žiromagnetski kompas i 
- veštački horizont. 


Sa sabirnice jednosmerne struje napajaju se sledeća električna merila: 


- pokazivač skretanja; 
= gorivomer; 

= pritiskomer maziva; 
- pokazivač zakrilaca; 
= pritiskomer hidroulja; 
- grejač pito-cevi. 


Električna merila termometar izduvnih gasova i obrtomer imaju vlastite iz- 
vore struje. 










6) Električna mreža za napajanje potrošača naoružanja. - 
Obe sabirnice električne mreže naoružanja napajaju se strujom sa osnovne sabirnice. 
Na svakoj sabirnici spojena su po tri automatska osigurača preko kojih se vrši napa- 
janje sledećih strujnih kola: 






























sabirnica br. 1; 
= strujno kolo bravica aktiv-pasiv za bombe; 

= strujno kolo bombarderskog i raketnog električnog uredjaja; 
- strujno kolo streljačkog naoružanja; 

- strujno kolo signalizacije obešenosti bombi; 

- sabirnica br. 2; 

= strujno kolo nišana; 

= strujno kolo grejanja KFN; 

= strujno kolo repetiranja mitraljeza; 

= strujno kolo grejača mitraljeza. 


Ove dve sabirnice sa svojim osiguračima smeštene su u kutiju automatskih osi- 
gurača, koja je ugradjena u pilotskom prostoru sa desne strane. U normalnim uslovi- 
ma obe sabirnice napajaju se sa osnovne sabirnice aviona i to preko 35-amperskog 
automatskog osigurača. 


1.6 - HIDRAULIČNI UREDJAJ (slika 1. 17) 


a- Opšte 
Hidraulični uredjaj služi za uvlačenje i izvlačenje stajnih organa, zakrilaca i 
aerodinamičkih kočnica. Pritisak se u pojedina radna kola ("grane'') hidrauličnog ure- 
djaja dovodi prema potrebi iz osnovnog kola, koje se sastoji iz motorske hidraulične 
pampe, glavnog hidrauličnog rezervoara, samozaptivnih spojnica, prečistača, auto- 
mata praznog hoda, hidrauličnog akumulatora, nepovratnog ventila, sigurnosnog (pre- 
livnog) ventila, baterije razvodnika, i cevovoda. 





U ulaznom i izlaznom vodu motorske hidraulične pumpe postavljeni su samozap- 
tivni rastavljači (spojnice) niskog i visokog pritiska, koji služe za brzo rastavljanje 
pumpe od avionskog hidrauličnog uredjaja prilikom vadjenja motora, a ujedno i kao 
priključnice za ispitivanje hidrauličnog uredjaja na zemlji pomoću zemaljskog izvora 
pritiska. Automat praznog hoda održava pritisak u glavnom kolu hidrauličnog uredjaja 
unutar propisanih granica. Hidraulični akumulator pritiska služi za ublažavanje vrho- 
va opterećenja i za ravnomerniji rad motorske hidraulične pumpe. Razvodni ventili, 
pomoću kojih se upravlja pojedinim radnim operacijama hidrauličnog uredjaja, gru- 
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pisani su u sklop baterije razvodnika. 


U slučaju otkaza motorske hidraulične pumpe ili samog motora, može se koris- 
titi ručna pumpa, koja tada potiskuje ulje ka bateriji razvodnika i preko nje u izabra- 
no radno kolo hidrauličnog uredjaja. 


b_- Proveravanje pritiska u hidrauličnom uredjaju 


Proveravanje pritiska u hidrauličnom uredjaju vrši se preko električnog da- 
vača pritiska koji je postavljen na vodu visokog pritiska i koji je električno pove- 
zan sa pokazivačem, koji je postavljen na ploči sa instrumentima. Napajanje da- 
vača i pokazivača vrši se jednosmernom strujom napona 28 V. Pokazivač radi 
tek pošto se uključe odgovarajući automatski osigurači i prekidač u pilotskom pro 
storu. . 


c_- Aerodinamičke kočnice 


Aerodinamičke kočnice služe za povećanje otpora aviona, kod smanjenja br- 
zina leta u poniranju, ili kada se želi smanjenje brzine leta. Izvlačenjem i uvla- 
čenjem aerodinamičkih kočnica upravlja se preko slavine sa elektromagnetom - 
i prekidača na ručici gasa. Aerodinamičke kočnice imaju dva krajnja položaja: 
izvučen i uvučen položaj. Upozoravajuća svetiljka (žuta) postavljena je na ploči sa 
instrumentima. Svetli kada su aerodinamičke kočnice potpuno ili delimično izvu- 
čene. 


d-Zakrilca 


Zakrilca se izvlače pomoću hidrauličnog cilindra, koji je postavljen u trupu. 
Upravljanje - izvlačenje i uvlačenje - vrši se slavinom preko ručice, koja je pos 
tavljena u pilotskom prostoru. Ručica ima tri položaja: "Zakrilca uvučena", "Za- 
krilca neutralno" i "Zakrilca izvučena". Postavljanjem ručice u neutralan položaj 
posle delimičnog izvlačenja, zakrilca zadržavaju položaj koji su imala neposredno 
pre postavljanja slavine u neutralni položaj. U instalaciji pritiska za uvlačenje za 
krilaca, postavljen je ventil rasterećenja, koji propušta hidroulje iz cilindra za- 
krilaca kada brzina leta dostigne brzinu leta od 300 km/h po brzinomeru, Brzina 
uvlačenja i izvlačenja zakrilaca reguliše se pomoću regulatora protoka kojim se 
obezbedjuje brzina izvlačenja od oko 8 s. Kod brzina leta većih od 300 km/h, za- 
krilca se sama postepeno uvlače. 


€e_- Pokazivač položaja zakrilaca 

Pokazivač položaja zakrilaca sastoji se od električnog davača, mehanički ve- 
zanog za kinematizam izvlačenja zakrilaca i električnog pokazivača. Pokazivač je 
označen u stepenima otklona zakrilaca. Davač i pokazivač napajaju se jednosmer- 
nom strujom od 28 V, pa je za pokazivanje pokazivača zakrilaca potrebno uklju- 
čiti automatske osigurače i prekidač zakrilaca i pritisak hidroulja, koji se nalazi 
u pilotskom prostoru. 


f_- Stajni_ organi = 

Stajni organi sastoje se od glavnih nogu i nosne noge. Njihovo uvlačenje i 
izvlačenje vrši se pomoću posebnih hidrauličnih cilindara, kojima se upravlja sla- 
vinom preko ručice stajnih organa koja se nalazi u pilotskom prostoru. Glavne 
noge uvlače se bočno prema trupu, dok se nosna noga uvlači unapred. Sve noge 
snabdevene su sa bravama za izvučeni i uvučeni položaj i mikroprekidačima za 
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Slika 1.17 - Šema hidrauličnog uredjaja 
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OBJAŠNJENJE OZNAKA NA SLICI 1. 17 


+ SLAVINA e RADNI CILINDAR ZAKRILACA 
+ SPREMNIK ZA HIDRO-ULJE REDOSLEDNI VENTIL 
+ SAMOZAPTIVNA SPOJNICA . RADNI CILINDAR GLAVNE NOGE ST. TRAPA 
+ HIDRAULIČNA PUMPA . RADNI CILINDAR NOSNE NOGE STAJNOG TRAPA 
. SAMOZAPTIVNA SPOJNICA + BRAVA VRATA GLAVNOG STAJNOG TRAPA 
+ NEPOVRATNI VENTIL + REDOSLEDNI VENTIL VRATA GLAVNOG STAJNOG 
. PREČISTAČ HIDRO-ULJA TRAPA 
. AUTOMAT ZA PRAZAN HOD PUMPE 23. CIUNDAR VRATA GLAVNOG STAJNOG TRAPA 
. AKUMULATOR 24. RADNI CILINDAR AERODINAMIČKIH KOČNICA 
. RUČNA PUMPA 25. BRAVA IZVUČENOG STAJNOG TRAPA 
+. PREČISTAČ HIDRO-ULJA - (POMOĆNI) \ 26- BRAVA ZA MEHANIČKO ODBRAVLJIVANJE STAJ= 
+ BATERIJA RAZVODNIKA NOG TRAPA 
VENTIL SIGURNOSTI 27. CIUNDAR BRAVE IZVUČENOG POLOŽAJA NOS- 
+ REGULATOR PROTOKA NOG STAJNOG TRAPA 
+ REDUCIR PRITISKA. š 28. BRAVA ZA MEHANIČKO ODBARVLJIVANJE NOS- 
VENTIL RASTEREĆENJA NOG STAJNOG TRAPA 


upozorenje da su noge zabravljene u uvučenom i izvučenom položaju. Elektromagnet- 
ski pokazivači pokazuju položaj zabravljivanja. Za vrata glavnih nogu ugradjene su 
posebne gornje brave sa mikroprekidačima i žute upozoravajuće svetiljke na ploči sa 
instrumentima. Na ploči sa instrumentima, iznad pokazivača položaja stajnih organa, 
nalazi se crvena upozoravajuća svetiljka. Ona zasvetli kad se broj obrtaja motora sma) 
nji ispod 70% a noge stajnih organa nisu zabravljene u izvučenom položaju. Istovreme-| 
no se čuje i zvučni signal u slušalicama. Na taj način se pilot upozorava da izvuče 
stajne organe pre sletanja. Zvučna signalizacija može po želji da se isključi (napr. 

za figurno letenje), prebacivanjem prekidača na komandnoj kutiji zvučne signalizacije, 
koja je smeštena na desnom pultu, na "Isključeno". Osim po pokazivanju elektromag- 
netskih pokazivača položaja nogu stajnog trapa, pilot kontroliše zabravljivanje stajnih 
organa prilikom izvlačenja i uvlačenja istih i po udarcima koji se čuju kad se noge 
zabrave. Glavne noge u izvučenom položaju vidljive su iz pilotske kabine. 


g omoćni hidraulični uredjaj 

Ovaj uredjaj služi za ostvarivanje pritiska hidroulja potrebnog za upravljanje staj 
nih organa, zakrilcima i aerodinamičkim kočnicama u slučaju kvara motorske hidra- 
ulične pumpe. Potreban pritisak ostvaruje se pomoću ručne pumpe, koja je postavlje- 
na u pilotskom prostoru. Pomoćni uredjaj koristi se na taj način, što se uključi raz- 
vodnik onog uredjaja sa kojim se želi raditi i pumpa ručnom pumpom tako dugo, dok 
se željeni rad ne završi. Ručna pumpa je takve konstrukcije da ostvaruje pritisak pri 
kretanju i u jednom i u drugom položaju - pravcu. Ne preporučuje se korišćenje ruč-- 
ne pumpe za uvlačenje stajnih organa, zakrilaca i aerodinamičkih kočnica, već samo 
za njihovo izvlačenje. Rad sa ručnom pumpom zahteva napor od strane pilota. 


h_— Uredjaj u nuždi 


U slučaju gubitka hidroulja usled prskanja cevovoda ili spremnika, kao i us- 


, led otkaza pojedinih agregata kada nije upotrebljiv ni pomoćni hidraulični uredjaj, 


Obrazac VTWP-a 


stajni organi se mogu mehanički odbraviti povlačenjem ručice postavljene na pa- 
tosu pilotskog prostora. Posle odbravljivanja, stajni organi će se -svojom težinom 
izvući i zabraviti u izvučenom položaju. Zabravljivanje se može potpomoći ljulja- 
njem aviona sa krila na krilo. 

Prilikom izvlačenja stajnih organa u nuždi, potrebno je ručicu stajnih organa 
postaviti u izvučeni položaj, kako bi omogućili da se ostatak hidroulja pretoči iz 
radnog cilindra u oštećene cevovode. 
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Slika 1.15 = Komande leta 
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1.7 - KOMANDE LETA (slika 1.18) 


a- Opšte 


Komande leta sačinjavaju ručne i nožne komande, komande zakrilaca, kao i 
uredjaji komandi trimera krilaca i krmila visine. 


b_- Ručne komande leta 


Ručne komande leta su uredjaji komandi krilaca i krmila visine, koji se sas- 
toje od pilotske palice, sistema cevi i klackalica podešenih da obezbede sve uslo- 
ve komandovanja avionom oko uzdužne i poprečne ose aviona i obezbedjuju dovolj- 
nu efikasnost u intervalu dozvoljenih otklona krmila i opterećenja. 


€_ - Nožne komande leta 


Nožne komande leta u pilotskom prostoru služe za upravljanje avionom po 
pravcu. Pedale nožnih komandi su preko čeličnih užadi i sistema točkića poveza- 
ne sa krmilom pravca. 


Pedale u pilotskom prostoru su takodje kinematski vezane za nožne pumpe u- 
redjaja za kočenje točkova glavnih nogu stajnog trapa. 


d_- Trimer komande krilaca 


Uredjaj komandi trimera krilaca sastoji se iz komandnog uredjaja u pilotskom 


prostoru, kao i od niza prenosnih lančanika i čeličnih užadi do komandne površine 
trimera na levom krilcu. 


e - Trimer komande krmila visine 

Trimerom krmila visine se upravlja mehanički, preko komandnog točka u pilot- 
skoj kabini. 

Uredjaj komandi trimera krmila visine sastoji se od komande uredjaja u pilots— 
kom prostoru, uredjaja komande trimera u trupu, horizontalnom stabilizatoru i krmi- 
lu visine. 


f _— Uredjaj komande zakrilaca 
Uredjaj komande zakrilaca sastoji se iz komandne ručice u pilotskom prostoru, 
, sistema poluga i segmenata, cevi i radnog cilindra. Radni cilindar razvodnik i cevi 
su deo sklopa hidrauličnog uredjaja aviona. 


1.8 - UREDJAJ ZA GREJANJE I PROVETRAVANJE I UREDJAJ 


ZA PODEŠAVANJE PRITISKA U PROTIV-G_ODELU 


a_- Grejanje zaštitnog stakla (slika 1. 19) 


Za grejanje zaštitnog stakla zbog zaledjivanja koristi se topao vazduh koji se 
oduzima od instalacije grejanja pilotskog prostora. Topli vazduh dolazi kroz vodo- 
ve uredjaja preko podešavajućeg ventila do grejača zaštitnog stakla. "Na poklopcu 
podešavajućeg ventila nalaze se oznake "Z" i "O". Pomeranjem komandne ručice 
od položaja "Z" prema položaju "O" povećava se protok vazduha ka grejaču zaš- 
titnog stakla. Potrebni intenzitet grejanja zavisi od stepena zaledjivanja. Pre po- 
kretanja motora na zemlji, potrebno je proveriti da li se komandna ručica nalazi 
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1. VOD TOPLOG VAZDUHA IZ MOTORA OTVOR ZA UVOBJENJE SVEŠEG VAZDUNA 
. KI. PROSTOR 
2. SLAVINA-VENTIL ZA GREJANJE PREDNJEG 
4. GREJAČ PREDNJEG ZAŠTITNOG STAKLA 
ZAŠTITNOG STAKLA S KIGtkac 


Slika 1.19 - Grejanje zaštitnog stakla 


+ VOD TOPLOG VAZDUHA IZ MOTORA. 

+ KOMANDNA RUČICA ZA GREJANJE 
PILOTSKOG PROSTORA 

+ SLAVINA -VENTIL ZA GREJANJE PILOT- 
SKOG PROSTORA 


Slika 1. 20 - Grejanje pilotskog prostora 





u položaju "Z", jer se može desiti da dodje do prskanja stakla ukoliko motor du- 
že radi na zemlji sa komandnom ručicom za grejanje zaštitnog stakla u položaju 
"0". Posle sletanja potrebno je komandnu ručicu postaviti u položaj "Z" ukoliko 
je za vreme leta vršeno grejanje zaštitnog stakla 
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b_— Grejanje pilotskog prostora _(slika_1. 20) 








Grejanje pilotskog prostora vrši se toplim vazduhom koji se dovodi od posled 
njeg stepena kompresora. Uredjaj za grejanje sastoji se od cevovoda, podešava- 
jućeg ventila, -komandne ručice u pilotskom prostoru i grejača. 







Topli vazduh iz kompresora motora dolazi kroz cevovod preko podešavaju- 
ćeg ventila smeštenog u prostoru za opremu iza pilotske kabine do grejača. 
Pomeranjem komandne ručice u pilotskom prostoru od položaja " Zatvoreno!' do 
položaja "Otvoreno" povećava se linearno protok toplog vazduha u pilotski prostor. 









€_— Provetravanje pilotskog prostora 





Za provetravanje pilotskog prostora koristi se čist atmosferski vazduh. Pilot ruč- 
no upravlja uredjajima za provetravanje, koji su ugradjeni jedan s leve, a jedan s 
desne strane pilotskog prostora. redjaj za provetravanje se sastoji od jednog proseč- 
nog valjka, koji je uvučen u nivo oplate trupa aviona. Njegovim izbacivanjem van ni- , 
voa oplate zahvata se vazduh i dovodi u kabinu pilota. Na delu uredjaja koji je u pilot- 
skoj kabini, nalazi se okretna lula. pomoću koje pilot može da usmerava vazduh u že- 
ljenom pravcu. Kad je valjak uredjaja u izbačenom položaju, moguće ga je okretati za 
360" s tim što postoji 6 položaja, medjusobno razmaknutih za po 60", u kojima valjak 
može da se fiksira. Ovo omogućava da se zahvata više ili manje vazduha, kao i da se 
vazduh isisava iz kabine ukoliko se otvor valjka okrene suprotno od pravca leta aviona 
Shodno tome, na renderirano; rstenu pomoću kojeg se komanduje uredjajem. ugra- 
virani su natpisi "Uduvavanj Isi savanje" 













Najefikasnije provetravanje kabine se postiže, kada se jedan od uredjaja postavi 
na uduvavanje, a drugi na isisavanje. Ovakav način provetravanja posebno se prepo- 
ručuje za brzo pročišćavanje vazduha u kabini u slućaju prodora barutnih gasova pos- 
le gadjanja mitraljezim 























rotiv-G_odelu 


Uredjaj za protiv-G odelo sastoji se od ventila tipa M-5, koji je ugradjen na 
levom zidu kabine i od sklopa rastavljača ugradjenog na pilotskom sedištu. Uredjaj 
dobija natpritisak iz dovoda za grejanje toplim vazduhom zaštitnog stakla. Priti- 
sak vazduha za stavljanje pilotskog odela u dejstvo podešava se ventilom M-—. 
Ventil M-1 se može postaviti u dva položaja: niski natpritisak (LO) i visoki nat- 
pritisak (HI). U položaju niskog natpritiska omogućava se povećanje natpritiska 
u odelu od 1PSI (0, 0703 kg/cm2), za svako povećanje opterećenja -Z,-dok to 
povećanje natpritiska u odelu u položaju visokog natpritiska iznos{ 1, 5 PSLW, 105 
kg/cm?), za svako povećanje opterećenja od 1 g. Uredjaj za podešavanje pritiska 
u protiv-G odelu stupa u dejstvo kada na avion deluju sile( od 1,75, Da ne bi 
došlo u slučaju nepravilnog rada uredjaja do prekomernog ni ka na pilota i 
odelo, ugradjen je ventil sigurnosti koji se otvara kod natpfitiska od 10 PSI 

(0, 703 kg/em2 u odelu). ZA= 
































1.9 - UREDJAJ ZA NADUVAVANJE KABINSKE ZAPTIVKE 








a-0pšte - 

Uredjaj za naduvavanje kabinske zaptivke sastoji se od vodova sa cevnim 
priključcima, reducir ventila, kolenastog razvodnika, gumenog creva, kolenastog 
priključka na kabinskom poklopcu i komandnog ventila. 









Za naduvavanje kabinske zaptivke upotrebljava se sabijeni vazduh koji se odu- 
zima iz voda uredjaja protiv razledjivanja vetrobrana iza pilotskog prostora. 
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b_— Rad uredjaja 

Proces rada uredjaja počinje u momentu zabravljivanja kabinskog poklopca na- 
kon njegovog zatvaranja. Donji ram kabinskog poklopca potiskuje klip redoslednog 
ventila nadole i omogućava na taj način proticanje vazduha pod pritiskom u gumenu 
cev (kabinsku zaptivku). Radni pritisci vazduha kreću se u granicama od 0, 21 kg/cm2 
do 0, 56 kg /em? 

Izduvavanje kabinske zaptivke vrši se u momentu odbravljivanja poklopca kabine 
neposredno pre njegovog otvaranja i to kada se klip ventila podigne toliko da zatvara- 
jući dovod sabijenog vazduha u zaptivku oslobodi izduvne otvore na telu ventila. 


1.10 - UREDJAJ ZA STARTNE RAKETE 





Uredjaj za startne rakete sastoji se od električnog pokretača tri prekidača, žutih 
signalnih svetiljki, relea paljenja, svećica i nosača za vešanje raketa. Postavljanjem 
glavnog prekidača, postavljenog na levoj strani pilotskog prostora, u položaj "UKLJU- 
ČENO" pali se žuta signalna svetiljka kao signal da je izvršena priprema za opaljiva- 
nje rake'a. Postavljanjem prekidača za opaljivanje raketa u položaj "Opaljivanje" ak- 
tivira se rele paljenja i šalje impuls u svećice za opaljivanje raketa. Posle opaljiva- 
nja rakete se mogu odbaciti postavljanjem prekidača za odbacivanje startnih raketa u 
položaj "odbacivanje'" pomoću uredjaja za odbacivanje. Uredjaj za odbacivanje start- 
nih raketa vrši jednovremeno odbacivanje obe rakete. 


1.11 - UREDJAJ ZA KISEONIK 


a opšte i a 
Na avionima je ugradjen uredjaj za kiseonik niskog ili visokog pritiska. 
Uredjaj se sastoji od: boca, regulatora protoka kiseonika, pokazivača protoka, 


ventila za punjenje uredjaja kiseonikom, pritiskomera, nepovratnih ventila kao 
i odgovarajućih cevovoda. 


b_- Uredjaj niskog pritiska 


Uredjaj za kiseonik upućuje kiseonik za disanje pilotu čim pilot počne da 
diše kroz masku. On snabdeva pilota potrebnom količinom kiseonika na svim 
visinama i u svim uslovima. 

Kada su kiseoničke boce pune, kiseonik pod pritiskom o125 kg/ož? dola- 
zi iz boca u reducir ventil i otuda u regulator kiseonika, gde se razblažuje od- 
redjenom količinom atmosferskog vazduha u zavisnosti od visine na kojoj se avion 
nalazi. Količina dodatnog kiseonika povećava se sa visinom leta tako da na vi- 
sini približno 9.200 m pilot udiše čist 1007 kiseonik. 

Pokazivač protoka pokazuje da li kiseonik struji iz regulatora prema maski 
pilota, dok pritiskomer pokazuje pritisak preostale količine kiseonika u bocama. 
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+ BOCE ZA KISEONIK D-2 

+ BOCE ZA KISEONIK A-6 + TROVODNI NEPOVRATNI VENTIL 

|. REGULATOR PROTOKA KISEONIKA + DVOVODNI NEPOVRATNI VENTIL 

+ PRITISKOMER KISEONIKA. . TROVODNI PRIKLJUČAK 

. POKAZIVAČ PROTOKA KISEONIKA +. NEPOVRATNI VENTIL ZA PUNJENJE 


Slika 1. 21 - Kiseonički uredjaj niskog pritiska 


Ručica za podešavanje pritiska kiseonika mora se postavljati redom u naveđene 
položaje ukoliko se visina leta povećava iznad 10.000 m. Na visinama iznad 
10.000 m i 13.000 m ručica za podešavanje pritiska mora biti postavljena u po- 
ložaj "Sigurnost'"" kada regulator snabdeva masku kiseonikom pod pritiskom. 


Pritisak u kiseoničkom uredjaju je zavisan od temperature kiseonika u boca- 
ma. Kako je na visini temperatura vazduha znatno niža od temperature na zem- 
lji, to može doći do smanjenja pritiska na visini i do 20% ako se temperatura 
kiseonika u bocama snizi za 40 C. Kada do smanjenja pritiska dolazi za vreme 
penjanja, to ne treba da uznemirava pilota. Medjutim, ako se naglo smanjenje 
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1. BOCE ZA KISEONIK $. POKAZIVAČ PROTOKA KISEONIKA — 
2. ČETVOROVODNI NEPOVRATNI VENTIL $. TROVODNI NEPOVRATNI VENTIL 

3. REGULATOR PROTOKA KISEONIKA 7. NEPOVRATNI VENTIL ZA PUNJENJE 

4. PRITISKOMER KISEONIKA 


Slika 1. 22 - Kiseonički uredjaj visokog pritiska 


pritiska kiseonika javi za vreme dužeg vodoravnog leta ili poniranja, znak je 
da postoji nekontrolisan gubitak kiseonika. U dijagramu slika 1. 23 prikazana je 
promena pritiska kiseonika od temperature vazduha. 


Neophodno je da pre leta svaki pilot posebno proveri ispravnost kiseoničkog 
uredjaja. Potrebno je izvršiti sledeću proveru: 


1) da pritisak na pritiskomeru kiseonika iznosi 125 - 140 kg/em?; 


2) da maska dobro prileže uz lice; 


3) da su spojevi elastične cevi sa maskom i regulatorom ispravno spojeni; 
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A 4) da je rad regulatora na položaju "NORMALNO" i na položaju 100% kiseo- 
nik ispravno; 


5) da pokazivač protoka pokazuje u taktu disanja. 


ISPRAVKA PRITISKA PRI PROMENI TEMPERATURE KOD 
ISPITIVANJA NEPROPUSILJIVOSTI : 


—AKO TEMPERATURA RASTE TREBA DODATI PROMENU PRITISKA 
—- AKO TEMPERATURA OPADA TREBA ODUZETI PROMENU PRITISKA 
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PROMENA PRITISKA (atm-psi) —— 


Slika 1. 23 - Dijagram promene pritiska kiseonika u zavisnosti 
od temperature vazduha 


M Pritisak kiseonika je zavisan od visine leta i vrste rada regulatora A-14. 
Najniži dopušteni pritisci kiseonika zavisno od visine leta i pritiska kiseonika na 
pritiskomeru prikazani su u sledećoj tabeli: 


Pritisak kiseonika u inčima i milimet- 


Kotobaj Tušlos 28. rima vodenog stuba 


podešavanje pritiska 
kiseonika 


kao spoljašnji kao spoljašnji 
31; 75 
88,9 
139, 7 
190, 5 
279,4 
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Položaj na regulatoru u slučaju normalne upotrebe je "NORMALNO" sem u slu- 
čaju nužde. 


Mada kiseonički uredjaj ne radi normalno na položaju "NORMALNO" kada pravi- 
la letenja zahtevaju ili kada se javi nepredvidjeno zagadjivanje vazduha u pilotskom 
prostoru, bilo usled prodiranja barutnih gasova kod upotrebe mitraljeza, ili zagadji- 
vanje vazduha preko uredjaja za grejanje - postaviti položaj na regulatoru 100% kise- 
onik. Treba imati u vidu da je vreme upotrebe na manjim visinama na ovom položaju 
regulatora znatno smanjeno u odnosu na položaj "NORMALNO". 

Ne sme se dozvoliti da se kiseonički uredjaj potpuno isprazni. Prilikom sletanja 


pritisak na pritiskomeru kiseonika treba da iznosi najmanje 5 kg/cm2. U protivnom 
obavezno podneti izveštaj odmah posle siletanja. 


€_- Uredjaj visokog pritiska 

Uredjaj za kiseonik visokog pritiska, od 125-140 kg/cm? koji se sastoji od dve 
boce, ventila za punjenje uredjaja kiseonikom, manometra, reducir ventila, nepovrat- 
nih ventila, prečistača, regulatora protoka kiseonika, pokazivača protoka kiseonika i 
odgovarajućih cevovoda. " 

Pokazivač protoka kiseonika, tipa žmigalica, otvaranjem i zatvaranjem "oka" na 
instrumentu u ritmu disanja pilota pokazuje da kiseonik iz regulatora struji prema 
maski pilota. Manometar pokazuje pritisak preostale količine kiseonika u bocama. 


Pilot bira način rada kiseoničkog regulatora pomoću obrtnog dugmeta za podeša- 
vanje pritiska, i ručice mešača koja se nalazi pored dugmeta, Ručica mešača ima dva 
položaja: "Normalno" i ''100% kiseonik". Kad je ručica u položaju "Normalno", dugme 


za podešavanje pritiska treba da se postavlja zavisno od visine leta u odgovarajuće 
položaje prema sledećoj tablici: 


Visina leta Položaj dugmeta za podešavanje 
pritiska 


0 do 
9140 do 10160 
10160 do 12500 
12500 do 13100 
13100 do 13700 
preko 13700 


Kad je dugme za podešavanje pritiska u bilo kom položaju osim na "Normalno", 
regulator snabdeva masku čistim kiseonikom pod odredjenim natpritiskom koji zavisi 
od položaja dugmeta za podešavanje. M 


Kad se ručica mešača postavi na '"100% kiseonik", otvor za ulaz kabinskog vazdu- 
ha u regulator se zatvara, i u masku struji čist kiseonik pod izlaznim pritiskom redu- 
cir ventila, bez obzira na visinu leta ili položaj dugmeta regulatora. ' 





1.12 - UREDJAJI ZA VEZU I NAVIGACIJU 
a-Opšte 


Za vezu aviona sa zemaljskim sredstvima veze i izmedju aviona, ugradjena je 
VKT radio-stanica STR-92-1. Za radio-navigaciju ugradjen je radio-kompas MAR- 
CONI AD722. Okvirna antena radio-kompasa je ugradjena na stražnjem pokretnom 


poklopcu, svesmerna antena radio-kompasa u hrbatu trupa, a antena VKT radio-sta- 
nice na vrhu vertikalnog stabilizatora. HM 





Obrazac VIP ML 





01. VTUP. 016 
1 -21 i IJ-: 
Upravljanje avionom J-21 i 1J-21 


b_— Radio-stanica 


U avion je ugradjena VKT radio-stanica sa 44 kanala tipa STR-9Z-1, radi 
u frekventnom opsegu od 112 do 142 MHz. Predvidjena je za rad telefonijom na 
prethodno podešena 44 kanala stabilizovanih kristalima. Kristali su označeni slovi- 
ma od A do L. Upravljačka kutija radio-stanice ugradjena je na desnom pultu pi- 
lotskog prostora, čime je omogućeno daljinsko upravljanje radio-stanicom. 


Na sredini upravljačke kutije (slika 1. 25) nalazi se dugme za puštanje radio- 
-stanice u rad, kojom se ujedno vrši i odabiranje stepena kanala. Kada je radio- 
-stanica isključena na unutrašnjoj skali u prozorčetu očitava se natpis "OFF" (is- 
ključeno), a okretanjem dugmeta desno vrši se uključivanje radio-stanice na ste- 
pen kanala 1, 2,i 3 ili 4. Na spoljnoj strani skale izgravirana su slova od A do 
L. Izbor kanala se vrši okretanjem spoljnjeg venca, a očitavanje kanala vrši se 
u prozorčetu iznad skale za izbor stepena kanala. Svaki stepen sadrži 11 kanala. 
U gornjem desnom uglu upravljačke kutije nalazi se reostat sa natpisom "DIM" - 
tamno i strelicom, koji služi za regulisanje jačine osvetljenja obe skale na pro- 
zorčetu. 


Rukovanje radio-stanicom vrši se na sledeći način: 


1) spojiti mikrofonski-telefonski kabl pilotske kacige sa mikrofonsko-tele- 
fonskim kablom u pilotskom prostoru; 


2) pregledati da je automatski osigurač na razvodnoj ploči broj 2 "radio-sta- 
nica" uključen; 


3) uključiti akumulator ili generator; 


1. POTENCIOMETAR ZA PODEŠA- 
VANJE ČUJNOSTI 
2. BIRAČ VRSTE RADA 


ZA MIKROFON. ZA SLUŠALICE 


Slika 1. 24 - Abonentska kutija 


4) okrenuti dugme na upravljačkoj kutiji sa leva na desno sa položaja "OFF" 
i odabrati željeni stepen kanala, tako da broj za odabrani stepen kanala bude pos-| 
tavljen u prozorčetu; 


5) okretanjem spoljnjeg venca izabrati željeni kanal tako da slovo izabranog 
kanala bude postavljeno naspram brojke stepena kanala u prozorčetu. 
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Podešavanje čujnosti radio-stanice vrši se preko potenciometra na upravljač- 
koj kutiji. Predaja se vrši preko dugmeta na upravljačkoj palici pilota. Za 
isključivanje radio-stanice potrebno je da se dugme za izbor stepena kanala na 
upravljačkoj kutiji postavi u položaj "OFF" isključeno. 


+ DUGME ZA PUŠTANJE RAD!O-STANICE 
U RAD | ODABIRANJE STEPENA KANALA 


. DUGME PREKIDAČA ZA PREUZIMANJE 
KOMANDE NAD RADIO-STANICOM 

. UPOZORAVAJUĆA ZELENA SVETILJKA 

+ VENAC ZA IZBOR KANALA OD "A" DO 
Mi 

. PROZORČE ZA OČITAVANJE STEPENA 
KANALA 

+ PROZORČE ZA OČITAVANJE KANALA 

. REOSTAT ZA PODEŠAVANJE JAČINE 
OSVETLJENJA SKALA U PROZORČETU 





Slika 1. 25 - Upravljačka kutija radio-stanice 


e_- Radio-kompas 
1) Opšte. - Na avionima su ugradjeni radio-kompasi AD-722 ili AD-370B. 


2) Radio-kompas AD-722.- Radio-kompas tipa "MARCONI-AD-722", ra- 
di u frekventnom opsegu od 200 kHz do 1700 kHz u tri talasna područja i to: 
od 200 do 400 kHz, od 415 do 840 kHz i od 840 do 1700 kHz. Upravljačke kutije 
radio-kompasa (slika 1. 26) omogućavaju daljinsko upravljanje, a ugradjena je na 
desnoj bočnoj strani pilotskog prostora. 


1) Prekidač za uključivanje radio-kompasa sa dva položaja i natpisom 
"UKLJ" (uključeno). Drugi je položaj "Isključeno". 


, 

2) Dobošasti preklopnik za odabiranje jednog od postojeća tri talasna područ- 
ja sa natpisom odabranog talasnog područja, prozorčetom za očitavanje talasne 
dužine i crticom na sredini prozorčeta koja služi kao indeks prema kome se pode. 
šava željena talasna dužina. 





3) Ručica za podešavanje talasne dužine sa natpisom "PODEŠAVANJE". 


4) Prekidač sa dva položaja sa natpisom KOMPAS (pokazivač radio-kompasa) 
i PRIJEM (prijemnik radio-kompasa) 

5) Prekidač sa dva položaja sa natpisom NEMOD (nemodulisana frekvenca- 
-telegrafija) i MOD (mođulisana frekvenca-telefonija). 


6) Dugme-prekidač sa natpisom ZMAR (tamno) za osvetljenje skale na prozor: 
četu radio-kompasa. Za osvetljenje skale ovo dugme-prekidač treba povući nagore. 
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5. PREKIDAČ ZA IZBOR VRSTE RADA RADIO-KOMPASOM 
6. PREKIDAČ POKAZIVAČA RADIO-KOMPASA 

Slika 1.26 - Upravljačka kutija RK 
' 7) Reostat sa natpisom "GLASNOĆA" za regulisanje čujnosti signala radio- 
-kompasa u slušalicama. 


8) Indikator sa natpisom "TUNE (podešavanje) i strelicom. Pored najbolje 
čujnosti u slušalicama, maksimalan otklon kazaljke na indikatoru udesno pokazuje 
da je radio-kompas najbolje podešen. 


Na razvodnoj tabli automatskih osigurača u prednjem pilotskom prostoru osi- 
gurač broj 5 za "radio-kompas" mora biti stalno utisnut. Na ploči sa instrumen- 
tima u pilotskom prostoru postavljen je pokazivač radio-kompasa. 


Uključivanje radio-kompasa vrši se na sledeći način: 
1) automatski osigurač broj 5 mora biti utisnut; 
2) uključiti izvor napajanja (akumulator-generator); 


3) prekidač "KOMPAS-PRIJEM" postaviti u položaj "PRIJEM"; 
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4) prekidač za uključivanje radio-kompasa na upravljačkoj kutiji prebaciti u 
položaj "UKLJ." (uključeno). 


Podešavanje radio-kompasa vrši se na sledeći način: 


1) postaviti talasno područje u čijem se dijapazonu nalazi radio-stanica (Far) 
na koju se želi izvršiti podešavanje; š u 


2) ukoliko se želi izvršiti podešavanje na koncertnu: radio-stanicu (Telefonija), 
prekidač NEMOD-MOD postaviti u položaj "MOD", a ako se želi podešavati na 
"FAR" (telegrafija), prekidač postaviti na položaj "NEMOD"; 


3) prekidač KOMPAS-PRIJEM da je u položaju "PRIJEM"; 


4) sa reostatom GLASNOĆA podesiti dovoljnu čujnost; 


5) okretanjem ručice "PODEŠAVANJE" podesiti željenu talasnu dužinu, koja 
treba da se postavi ispod crte-indeksa na sredini prozorčeta. 


Najbolje podešavanje je izvršeno kada su signali u slučalicama čisti i dovolj- 
no jaki i kada se kazaljka na indikatoru čujnosti otkloni maksimalno udesno; 


6) prekidač "KOMPAS-PRIJEM" postaviti u položaj "KOMAS" (uključivanje u 
rad pokazivača radio-kompasa na ploči sa merilima). 


Za vreme svakog podešavanja radio-kompasa na zemlji i u letu prekidač 
"KOMPAS-PRIJEM" treba da se nalazi u položaju "PRIJEM", a tek po završenom 
podešavanju postaviti u položaj "KOMPAS" (pokazivač radio-kompasa). Ukoliko bi 
se podešavanje, naročito grubo podešavanje radio-kompasa vršilo sa položajem 
prekidača na "KOMPAS", pokazivač radio-kompasa u pilotskom prostoru bio bi 
izložen stalnoj promeni napona, okretao bi se nekontrolisano, što može da dove- 
de do kvara istog. 


Radio-kompas je selektivan, zbog čega pilot mora biti vrlo precizan kod po- 
dešavanja, naročito ako se podešavanje vrši na stanice - farove male snage. Vrlo _ 
mala greška u podešavanju dovodi do greš:. a u pokazivanju indikatora radio-kom- 
pasa. . 


Za isključivanje radio-kompasa iz rada dovoljno je da se prekidač na uprav- 
ljačkoj kutiji prebaci sa položaja "UKLJ." na drugi položaj koji nije označen. 


3) Radio-kompas AD-370B.- 
Upravljačka kutija. - Automatski radio-kompas je tipa MARCONI = AD-370B. 


Prijemnik je superheterodinog tipa sa talasnim područjem od 190 kHz do 
1799, 5 kHz razdeljenim u četiri područja: ; 


TI 190 kHz - ,5 kHz 
II 400 kHz —- 799,5 kHz 
II 800 kHz o - 1599,5 

IV 1600 kHz - 1799,5 kHz 





Podešavanje {rekvencije je stepenasto u skokovima od 0,5 kHz. 


Upravljačka kutija radio-kompasa smeštena na desnom pultu omogućava da- 


ljinsko upravljanje i podešavanje prijemnika radio-kompasa. Na slici 1.26a pri- 
kazana je prednja ploča upravljačke kutije na kojoj se nalaze: 


+ 
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Slika 1.26a - Upravljačka kutija RK 


1) Prekidač sa indeksom za isključenje - uključenje i izvor načina rada ra- 
dio-kompasa sa položajima: OFF - isključen radio-kompas, ADF - radi kao auto- 
matski radio-kompas, ANT - rad prijemnika sa svesmernom antenom, LOOP - 
rad prijemnika sa okvirnom antenom. 


2) Tri prekidača za izbor radne frekvencije. 


3) Prekidač - potenciometar BFO za uključenje i upravljanje sa oscilatorom iz- 
bijanja. Kad se tačke - indeksi poklope frekvencija je oko 1000 Hz. Podešavanjem ove 
komande, pilot može da pokuša otkloniti ili umanjiti eventualne smetnje u prijemu. 


4) Potenciometar GAIN za regulisanje pojačanja i jačine tona u slušalicama. 
5) Prekidač - potenciometar LOOP za pomeranje "tražilice" goniometra. 
6) Brojčanik koji pokazuje na kojoj je radnoj frekvenciji podešen radio-kompas. 


Pokazivač - indikator je smešten na tabli za instrumente i to u njenom central- 
nom delu 


Uključenje radio-kompasa vrši se na sledeći način: 
1) Automatski osigurač br. 5 treba da je utisnut. 
2) Uključiti izvor napajanja (akumulator ili generator). 


3) Prekidač LOOP sa indeksom postaviti na položaj ADF, ANT ili LOOP zavisno 
od toga kakav želimo rad radio-kompasa. 


U položaju ADF radio-kompas radi kao automatski radio-kompas i pokazivač u 
tom slučaju pokazuje smer u kojem se nalazi predajna radio-stanica u odnosu na uz- 
dužnu osu aviona. U slušalicama se čuje signal predajne radio-stanice. 


U položaju ANT radio-kompas radi kao superheterodini prijemnik samo sa sves- 
mernom antenom. Ova vrsta rada se koristi kad se želi identifikovati udaljenu ili 
slabu radio-stanicu. 


U položaju LOOP prijemnik radi samo pomoću okvirne antene. Ova vrsta rada 
se koristi kad su smetnje velike na ADF. 


U ovom položaju (LOOP) potrebno je pomoću potenciometra LOOP pokretati 
"tražilicu" goniometra da se dobije maksimalan signal. 


4) Prekidačima za izbor radne frekvencije (tri komada) odabere se željena radna 
frekvencija. Moguće je postaviti bilo koju frekvenciju od 190 kHz = 1799, 5 kHz u sko- 
kovima po 0, 5 kHz. Nakon odabiranja odredjene frekvencije prijemnik se trenutno 
podešava. 


5) Potenciometrom GAIN podešava se željena jačina tona na slušalicama. Okre- 
tanjem potenciometra podesimo najugodniju jačihu tona. 


Isključenje radio-kompasa se vrši postavljanjem indeksa prekidača LOOP u po- 
ložaj OFF. 





MODI 





Upravljanje avionom 


1.13 - NAORUŽANJE 


a- Opšte 

Avion je opremljen: 

= streljačkim, 

= bombarderskim i 

= raketnim naoružanjem. 

Nišanjenje na cilj pri gadjanju, raketiranju i bombardovanju, vrši se pomo- 
ću poluautomatskog žiroskopskog nišana tipa K-14C. 


Kontrola gadjanja i raketiranja vrši se pomoću foto-kamere naoružanja (FKN) 
tipa G-45. 


Pomoću odgovarajućih instalacija, uredjaja, prekidača i mehaničkih ručica 
upravlja se naoružanjem na avionu. 


Prekidači, koji služe za upravljanje sa naoružanjem smešteni su na ploči 
naoružanja. 


Uredjaj za upravljanje nišanom i "Salvo" prekidač, smešteni su sa leve 
strane u kabini pilota. 


b_— Streljačko naoružanje 


1) Opšte.- U nosu aviona ugradjena su tri mitraljeza tipa AN-M-3 kalib- 
ra 12,7 mm, elektrovazdušna instalacija za repetiranje, električna instalacija za 
okidanje i grejanje mitraljeza. 

2) Osnovna karakteristika mitraljeza AN-M-3.-" 

= Bojevi komplet jednog mitraljeza je 135 metaka. 

= Brzina gadjanja 1150 - 1250 metaka u minuti. 


= Početna brzina 829 - 1048 m/s. 


Mitraljez je osposobljen za levo i desno uvodjenje redenika. 
- Maksimalni domet 4868 - 6620 m. 


Maksimalna dužina rafala bez bojazni da će doći do samoopaljivanja jeste 
metaka. 


= Funkcioniše na principu kratkog trzaja cevi. 
Mitraljezi su pričvršćeni za strukturu aviona pomoću prednjih i stražnjih 
nosača. Stražnji nosač omogućuje reglažu mitraljeza po pravcu i elevaciji. 


Ukoliko dodje do zastoja jednog mitraljeza, ostali nesmetano gadjaju. Ponov- 
nim repetiranjem, ako je to moguće, zastoj se otklanja. 


Repetiranje mitraljeza vrši _se pojedinačno, a okidanje (otvaranje vatre) je 
jednovremeno iz sva tri mitraljeza 
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Elektrovazdušna instalacija služi isključivo za repetiranje mitraljeza. 
Spremnik za vazduh (boca) je kapaciteta 4 litra. 


Maksimalni pritisak punjenja boce je 100 at. Četiri litra vazduha pod pritis- 
kom od 200 at omogućuju pravilno i potpuno repetiranje sva tri mitraljeza 20 
puta. 


Redovni pritisak instalacije (pritisak repetiranja) je 28 at. 


Okidanje mitraljeza (otpuštanje udarne igle) vrši se uključivanjem električ- 
nog uredjaja G-9 koji je postavljen na sanduk mitraljeza sa suprotne strane od 
repetitora. 


Prekidač za repetiranje držati uključeno maksimalno 2 s. 


Ugradnja mitraljeza u-sklopu sa nišanom K-14C, omogućuje nesmetano ga- 
djanje ciljeva u vazduhu i na zemlji. 


Uredjaj za zagrevanje mitraljeza tipa J-4 upotrebljava se pri gadjanju na 
niskim temperaturama. Snaga grejača je 100 W. 


3) Upravljači za mitraljeze. - Na ploči naoružanja ugradjeni su sle- 
deći upravljači za mitraljeze; 


a) prekidač "Glavni oružni"; 


b) prekidač "Pomoćni u nuždi"; 
c) prekidač "Mitraljezi"; 
d) prekidač "Repetiranje mitraljeza"; 


e) prekidač "Grejanje mitraljeza"; 


f) sijalica naoružanja koja svetli kada je uključen prekidač "Pomoćni u nuž- 
di"; 


g) na pilotskoj palici ugradjeno je dugme, koje se uključuje pomoću prek- 
lopne poluge (obarače) u momentu otvaranja vatre i 


h) u gondoli stajnog trapa ugradjen je krajnji prekidač, koji se uključuje au- 
tomatski kada se uvuče stajni trap (avion u vazduhu). 


4) Uključivanje mitraljeza i gadjanje: 

a) Wključiti automatske osigurače za mitraljeze; 

b) uključiti izvor napajanja, generator-akumulator; 

c) uključiti prekidač "Grejanje FKN - nišan" u položaj "Nišan"; 
d) uključiti "Glavni oružni prekidač"; , 

e) uključiti prekidač "Mitraljezi"; 

f) uključiti prekidač "Repetiranje mitraljeza"; 


£g) nakon uočavanja cilja i uspostavljanja veze "Nišan —- cilj", pritiskuje se 
preklopna poluga na palici pilota. Na ovaj način vrši se gadjanje iz sva tri mi- 
traljeza na ciljeve u vazduhu i na zemlji. 


Kada otkaže "generator" uključiti prekidač "pomoćni u nuždi". U ovom slu- 
čaju izvor napajanja je akumulator (u vazduhu), spoljni izvor (na zemlji). 


Kada je isključen krajnji prekidač u gondolu stajnog trapa (avion na zemlji), 
ne može se upotrebljavati streljačko naoružanje, bombarderska i raketna elek- 
trična instalacija. 
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Kada se vrše provere naoružanja na zemlji uključuje se krajnji prekidač u 
gondoli stajnog trapa. Prekidač "Pomoćni u nuždi" koristi se u slučaju otkaza 
generatora u vazduhu. 


€e_- Bombardersko naoružanje 


1) Opšte.- Bombaredrsko naoružanje sačinjavaju dva nosača bombi, po je- 
dan ispod svakog krila. 


Pojedinačno, nosači se mogu opterećivati spoljnim teretom 25 - 250 kg. 


U bombo-nosače su ugradjene bombarderske brave tipa S-l1. Bombarderska 
brava S-1 predstavlja zasebnu tehničku celinu. 


Osnovni način upravljanja bravom je pomoću električne instalacije aviona. 
Mehanička poluga na bravi služi da se za nju spoji bombarderska mehanička in- 
stalacija aviona. 


Mehanička instalacija aviona je zajednička za bombardersko i raketno naoru- 
žanje. Pomoću mehaničke instalacije i odgovarajućih ručica u kabini pilota, za 
levo i desno krilo, vrši se odbacivanje svih podvesnih tereta sa raketnih i bom- 
bo-nosača na "Pasiv". 


Pravilno upravljanje mehaničkom instalacijom zahteva, da se na svaku ruči- 
cu deluje silom od 30 kg. 


Umesto bombi klasičnog tipa, na bomho-nosač se može podvesiti: 
= po jedan svežanj S-8-16 ili 

= po jedna kaseta potrošnog tipa KPT-150 ili 

= po jedna kaseta stalnog tipa ili 

= po jedan skupni nosač bombi sa po tri bombe od 50 ky. 


Bombardersko električna instalacija aviona, zajedno sa električnom instala- 
cijom brave S-1 omogućuju upravljanje bombarderskim naoružanjem na "Aktiv" i 
na "Pasiv", 


2) Upravljači za bombe: 


a) u kabini pilota, iznad ploče naoružanja ugradjene su dve mehaničke ručice 
leva za levo, desna za desno krilo; 


; b) prekidač "glavni oružni"; 
€c) prekidač '""pomoćni u nuždi"; 
d) prekidač "bombe -birač"; 
e) prekidač '"bombe'', "pojedinačno - sve"; 
f) prekidač "bombe"', "aktiv oba - aktiv zadnji - pasiv"; 
g) električni bacač tipa A-3; 


h) dve signalne sijalice, koje svetle kuda su bombe podvešene, odnosno bra- 
ve zatvorene. 


3) Upravljanje bombarderskim naoružanjem na "Aktiv":; 


a) ukljućiti automatske osigurače za bombe; 
b) uključiti izvor napajanja; 


€) uključiti prekidać "Grejanje FKN, nišan-nišan" u položaj "Nišan"; 
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d) uključiti prekidač "Glavni oružni"; 
e) uključiti prekidač "Bombe-birač" u položaj "Bombe"'; 
f) uključiti prekidač ""Bombe", "Pojedinačno-sve" u položaj "Pojedinačno"; 


g) uključiti prekidač "Bombe", "Aktiv oba-aktiv zadnji - pasiv" u položaj 
"Aktiv oba"; sj 


h) električni bacač A-3 se ne koristi, kada se vrši bombardovanje sa kla- 
sičnim bombama; 


i) u datom trenutku, kada pilot uspostavi vezu "Nišan - cilj" (izvrši niša- 
njenje), deluje na bojevo dugme "Bombe-rakete" na pilotskoj palici. Na ovaj na- 
čin izvršeno je bombardovanje cilja sa bombom sa levog krila (gasi se leva sig- 
nalna sijalica). 


Ponovnim nišanjenjem i delovanjem na bojevo dugme, bombarduje se cilj 
sa bombom sa desnog krila (gasi se desna signalna sijalica). 


Kada se vrši bombardovanje cilja sa obe bombe, postupak je sličan. Razlika 
je samo u tome što se prekidač "Bombe"'', "Pojedinačno - sve" uključi u položaj 


PEEEG Kada se bombarduje sa bombama koje imaju samo prednji, odnosno prednji 
i bočni zadnji upaljač, onda se uključuje prekidač "Bombe", "Aktiv oba-aktiv zad 
nji - pasiv" u položaj "Aktiv oba'"'. Ako bombe imaju samo zavdnji upaljač onda 
se prekidač uključuje u položaj "Aktiv zadnji". 


4) Odbacivanje bombi na "Pasiv". - Upravljanje bombarderskim nao-| 
ružanjem je uglavnom na isti način, kao na "Aktiv". Razlika je samo u tome, što) 


se prekidač "bombe", "Aktiv oba - aktiv zadnji - pasiv" uključi u položaj "Pasiv" 
Onog trenutka kada pilot deluje na bojevo dugme, bombe se odbacuju na "Pasiv" 
pojedinačno ili obe zajedno. 

Ke A inace 


Upravljanje sa svežnjevima S-5-16 i kasetama potrošnog tipa KPT-150, vr- 
ši se na isti način kao i sa bombama. . 


Električna instalacija skupnog nosača bombi i kaseta stalnog tipa spaja se 
za odgovarajuću instalaciju aviona pomoću "Utikača - natikača"" u bombo-nosaču. 


5) Upravljanje na "Aktiv" sa kasetama stalnog tipa: 

a) uključiti prekidače pod tačkom a, b, c i d; 

b) uključiti prekidač "Bombe-birač"' u položaj "Birač"; 

e) uključiti prekidač "Uključeno-isključeno-KMB-S. nosač" u položaj "KMB"; 


d) brojčanik bacača A-3 postaviti tako da se vidi odgovarajući broj na pro- 
rezu, koji odgovara prvom odseku u levoj kaseti; 


e) pritiskom na bojevo dugme "Bombe-rakete" vrši se otvaranje odgovaraju- 
ćih "Odseka" na kaseti iz kojih ispadaju bombe. 


Postupak pri upravljanju skupnim nosačem na "Aktiv", vrši se uglavnom na 
isti način, Razlika je samo u tome što se prekidač pod "c'" uključuje u položaj 
"S nosač", a brojčanik bacača A-3 postavlja tako da se kroz prozorče vidi odgo- 
varajući broj, koji odgovara prvoj bombi na levom skupnom nosaču. 

Bacač 
automatski s 


omogućuje odbacivanje bombi iz kasete pojedinačno po odsecima i 
vremenskim intervalom. 

Bacač A 
no i autom! 


takodje omogućuje odbacivanje bombi sa skupnog nosača pojedinač- 
sa vremenskim intervalom. 
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Za slučaj nužde, saćasti lanseri, skupni nosači i kasete stalnog tipa se odba- 
cuju prazni, sa raketama odnosno bombama. 


U oba slučaja odbacivanje skupnih nosača sa bombama, kasete stalnog tipa 
sa bombama i saćastih lansera sa raketama je samo na "Pasiv". 


d_—- Raketno naoružanje 


1) Opšte.,- Raketno naoružanje sačinjava 
= 6 nosača "Hvar-5", po tri ispod svakog krila. 


Prednji nosači za rakete su uvlačećeg tipa, sa mogućnošću "Mrtvog" ("Pasiv- 
nog") odbacivanja raketa "Hvar-5" i VRZ - 57 mm sa adapterima. 


Zadnji nosači su sa obrtnim "Prstima'". Obrtni "prsti" ulaze u otvore (gnez- 
da) stabilizatora raketa "Hvar-5" ili adaptera A-l1. Jednom prednjem nosaču od- 
govaraju dva zadnja. Na "Prst" levog zadnjeg nosača, gledano u smeru leta avio- 
na, dovodi se struja za zapaljenje raketnog motora. 


= Na bombe nosače se podvešavaju: dva "saćasta lansera" za rakete BR-l- 
-57 mm ili BR-2-57 mm, ili dva jednocevna lansera za rakete kalibra 128 mm, 
ili dva četvorocevna lansera za rakete kalibra 128 mm. 


Bojevi komplet jednog '"Saćastog lansera" sačinjava 12 komada raketa BR. 
2) Rad upravljača za rakete: 


a) dve mehaničke ručice, po jedna za svako krilo nalaze se ugradjene iznad 
ploče naoružanja; G 


b) uključiti automatske osigurače za rakete; 

e) uključiti izvor napajanja; 

d) uključiti prekidač "Grejanje FKN, nišan-nišan" u položaj "Nišan"; 
e) uključiti prekidač "Glavni oružni"; 

f) uključiti prekidač '""Bombe-birač" u položaj "Birač"; 

€g) uključiti prekidač "Uključeno KMB - S nosač" u položaj "Uključeno"; 
h) uključiti prekidač birač "Trenutno-usporeno" u položaj "Trenutno"; 


i) uključiti prekidać birač "Pojedinačno - automatski" u položaj pojedinačno; 


j)) brojačnik bacač A-3 postaviti tako, da se kroz prorez vidi broj jedan. 


Kada pilot uspostavi vezu "Nišan-cilj", tog momenta pritiskuje bojevo dugme 
"Bombe-rakete". Na ovaj način ispaljena je prva raketa sa levog krila. Ponovnim 
pritiskivanjem bojevog dugmeta ispaljuje se prva raketa sa desnog krila itd. Na- 
kon ispaljenih svih 6 raketa na prorezu bacač A-3 vidi se broj 7. Ponovno pritis- 
kivanje levog dugmeta nije dozvoljeno. , 


Serijsko ispaljivanje raketa vrši se na sličan način. Razlika je samo u tome 
što se prekidač "Birač" - "Pojedinačno - automatski" uklj u položaj "Automat- 
ski". Nakon završenog raketiranja na prorezu bacača A-3 vidi se broj 8. Pri se- 
rijskom raketiranju sa raketama "Hvar-5" brojčanik se automatski, zaustavlja na 
broju 6. 


Zabranjeno je nekomandovano ponovno pritiskivanje bojevog dugmeta. 


Kod ispaljivanja raketa pojedinačno ili serijski sa usporenim dejstvom boje- 
ve glave postupak je uglavnom isti, razlika je samo u tome što se prekidač 
"Trenutno - Usporeno" ukljući u položaj "Usporeno". kj 
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Rakete sa bojevom glavom MK-6 pri ispaljivanju (raketiranju) uvek deluju na 
"aktiv" bilo usporeno (upaljač UK-146) ili trenutno (upaljač MK-149). 


Rakete sa bojevom glavom KM-16 pri ispaljivanju (raketiranju) kada se pre- 
kidać birač "Trenutno - usporeno" uključi na "Trenutno" deluju na aktiv (upaljač 
MK-149), a ako je uključen na "Usporeno" onda se ispaljivanje vrši na pasiv. 

Upravljanje pri pojedinačnom ili automatskom raketiranju sa raketama BR-1- 
-57 ili BR-2-57 mm, vrši se uglavnom na isti način kao i sa raketama "Hvar-5". 
Razlika je samo u tome što se brojčanik bacača A-3 postavi tako, da se kroz 
prorez vidi broj 11 kod pojedinačnog raketiranja. 


Pritiskom na bojevo dugme ispaljuju se istovremeno raketa-1 iz levog i ra- 
keta-2 iz desnog lansera. Ponovnim pritiskivanjem ispaljuje se raketa 3 i 4 itd. 


Nakon završenog raketiranja pojedinačno ili automatski,a na prorezu bacača 
A-3 vidi se broj 23. 


Upravljanje pri raketiranju sa raketama kalibra 128 mm, vrši se na isti na- 
čin kao i sa raketama BR- 


Ispred ručice gasa ugradjen je prekidač "Salvo". Kada se uključi prekidač 
'"Salvo" i odgovarajući osigurač, odbacuju se električnim putem svi podvesni teret: 
na raketnim i bombo-nosačima bez prethodnog uključivanja bilo kojeg prekidača. 


e_- Foto-kinomitraljez 
1) Opis. - U nosu aviona je foto-kinomitraljez engleskog porekla, tipa G-45. 


Brojčanik snimaka ugradjen je sa leve strane u prednjem pilotskom prostoru. 


Izgraviran je podeocima od 0 do 25, koji označavaju dužinu utrošenog filma u fi- 
tama. U sredini brojčanika nalazi se indeks koji se pomera u zavisnosti od duži- 
ne utrošenog filma i prekidač sa natpisima "SUNNY - CLONDY" (sunčano - oblač 
no), a koji se koristi u zavisnosti od jačine spoljašnje svetlosti. Za uključivanje 
foto-kinomitraljeza, na 'ploči sa upravljačima za naoružanje nalazi se prekidač sa 
natpisom "FKM" - "UKLJUČENO" i "PROVERA". 


Pri upotrebi foto-kinomitraljeza u vazduhu, prekidač FKM postaviti u položaj 
"Uključeno", a za rad na zemlji u položaj "Provera". U položaju "Provera" pre- 
kidač treba držati, jer je pod oprugom, a sam se vraća u srednji položaj - is- 
ključeno. 


Za grejanje foto-kinomitraljeza koristi se prekidač sa natpisom "Grejanje 
FKM - Nišan" i "Nišan". Kada se prekidač postavi u položaj "Grejanje FKM - 
Nišan" jednovremeno se zagrevaju foto-kinomitraljezi i nišan. I 


2) Uključivanje foto-kinomitraljeza. - 


a) Automatski osigurači za foto-kinomitraljez broj 44, 47 i 50 na razvodnoj 
ploči automatskih osigurača u prednjem pilotskom prostoru treba da budu utisnuti; 


b) uključiti izvor napajanja, generator - akumulator; 


e) uključiti glavni oružni prekidač u prednjem i stražnjem pilotskom prosto- 
ru; 


d) postaviti prekidač FKM u položaj "Uključeno"; 
e) ako je potrebno, uključiti prekidač za grejanje FKM; 


f) pritisnuti okidač za mitraljeze na pilotskoj palici (c, slika 1. 29) i FKM 
će raditi, a brojač snimka počeće sa registrovanjem utroška filma. Ukoliko je 
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izvršena priprema za gadjanje sa mitraljezima, jednovremeno će se vršiti i ga- 
djanje. 

Unišavanje foto-kinomitraljeza vrši se uvek posle unišavanja mitraljeza i to 
na tačku za FKM na reglažnoj meti. 


Pre odlaska na zadatak proveriti da je kaseta sa filmom dobro postavljena 
i da je zaštitno staklo objektiva čisto. 


Za proveru foto-kinomitraljeza na zemlji, kada se koristi prekidač FKM na 
položaju "Provera"', nije potrebno pritiskivati okidač na pilotskoj palici. Provera 
se može vršiti samo ako je uložena kaseta sa filmom. 


3) Uredjaj za vučenje vazdušne mete. - Avion je opremljen meha- 
ničkim uredjajem za vučenje vazdušne mete, kao cilja za gadjanje u vazduhu. Ure 
djaj se sastoji od brave, ručice za odbacivanje mete i čeličnog užeta koje vezuje 
ručicu za odbacivanje mete sa bravom. Brava je tipa MK-l, model 2, a ugradje- 
na je ispod trupa. Ručica za odbacivanje mete ugradjena je u donjem desnom ug- 
lu ploče sa upravljačima za naoružanje u prednjem pilotskom prostoru. Prilikom 
vučenja vazdušne mete potrebno je da se posle uzleta vrši polet i predje u penja- 
nje sa brzinom 240 km/h, kako bi se meta što pre odvojila od zemlje. Let sa 
metom moguće je vršiti na svim brzinama, što će zavisiti od otpornosti čeličnog 
užeta za vučenje mete. 


Najpodesnije je letenje sa režimom rada motora od oko 557 r/min, što obez- 
bedjuje dovoljnu brzinu aviona, tj. mete kao cilja. 


Odbacivanje mete vrši se mehanički, povlačenjem ručice na sebe. 


1.14 - UREDJAJI AEROFOTOKAMERA 


a- Opšte 

Na avionu J-21 izvedena je električna instalacija za napajanje uredjaja aero- 
fotokamere A-39. Aerofotokamere su ugradjene u krilne odbacive spremnike. U 
svaki krilni spremnik može se postaviti samo jedna aerofotokamera. Komandni u- 
redjaj sa svojim nosačem postavlja se na stalni nosač koji je postavljen na sed- 
mom okviru u kabini pilota. 


Kada se vrši aerofotosnimanje komandni uredjaj, nosač komandnog uredjaja i 
aerofotokamera postavljaju se neposredno na svoja mesta. Ostali, delovi uredjaja 
aerofotokamera A-39 (komandni prekidač, signalna svetiljka i brojač snimaka) u- 
gradjeni su stalno na ploču sa merilima. 


b redjaji aerofotokamera na avionima _J-21 


Uredjaj aerofotokamere na avionima J-21 sastoji se iz: 
1) Aerofotokamere tip A-39. 

2) Komandnog uredjaja aerofotokamere A-39. 

3) Brojača snimaka za levu aerofotokameru. 

4) Signalne svetiljke za levu aerofotokameru. 

5) Komandnih prekidača. 


6) Električne instalacije sa spajačima. 
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Aerofotokamera je ugradjena u krilni odbacivi spremnik u prednjem delu. Po 
moću spajača povezuje se sa električnom instalacijom u spremniku. Nosač na ko- 
me je ugradjena aerofotokamera omogućuje bočno aerofotografisanje sa kamerom 
od 0 do 51. sa mogućnošću biranja veličine nagiba za po 8 30' i aerofotosni- 
manje napred - koso pod uglom 60% u odnosu na vertikalnu ravan aviona. Zbog 
unifikacije krilnih spremnika osa objektiva aerofotokamere je pomerena pod uglom 
od 1 30' u spoljnu stranu u odnosu na vertikalnu ravan pri čemu treba imati u 
vidu ovo odstupanje pri proračunima za aerofotosnimanje. Komandni uredjaj za 
upravljanje radom aerofotokamera ugradjen je u pilotskom prostoru sa leve stra- 
ne iznad ploče sa merilima. 







































Ovim komandnim uredjajem komanduje se radom sa obe aerofotokamere i 
očitava se ostatak filma i njegovo ispravno premotavanje samo za desnu aerofo- 
tokameru, dok se ovo za levu vrši pomoću posebno ugradjenog brojača filma i 

kontrolne svetiljke. 


Komandni prekidaći ugradjeni su na ploču sa merilima. 





e_— Aerofotokamera_ A -39 





1) Opšte. - Aerofotokamera A-39 je automatska malih dimenzija sa daljin- 
skim upravljanjem pomoću komandnog uredjaja i predvidjena je za dnevna aero- 
fotosnimanja sa mlaznih lovačkih aviona. 


Aerofotokamera je proračunata za dobijanje snimaka sa visine 500 do 5000 
metara pri brzini leta aviona do 1500 km/h. 


Aerofotokamera radi pri temperaturama od +60% do -60% i naponu 
27 2 10% V. 


2) Osnovni tehnički podaci aerofotokamere.- 


Objektiv "Uran-27" 

Fokusna daljina 10 cm x 
Svetlosna jačina 1:2,5 

Format snimka 7x 8 cm 


Vidni (zahvatni) ugao aerofotokamere: 


= po dužoj strani snimka 43%0' 

= po kraćoj strani snimka 38%0' 

= po dijagonali snimka 54% 

Tip zastora zavisni d 
Koeficijenat korisnog učinka zastora 55% 

Ekspozicije efikasne 1/700, 1/1400 i 1/1800 s 









Broj snimaka 200 






Film (ruski) "izopanhrom" tip 13, 15, 17 ili 
"panhrom" tipa 10 H 800 TH N" 674 






Dimenzije filma 8 x 1900 cm 





Punjenje filma u kaseti 19 m 






Svetlosni filtri: ZS-18 (žuti) OS-14 (narandžasti) 
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o " : 
C bez grejanja 













Interval komandnog uredjaja 2 4:8:30 S 







Interval pri neprekidnom radu A-39 
Pri temperaturi od +15 do +=25%C ne više od 0,7 s 
Pri temperaturi -60% ne više od 0,5 s 
Težina aerofotokamere s kg. 










3) Kratak opis aerofotokamere. - Aerofotokamera A-39 je sastav- 
ljena iz sledećih sastavnih delova: kamere, kasete, objektiva sa blendom i ele- 
menata za pričvršćivanje aerofotokamere na avion. (Oznake su date prema uput- 
stvu za aerofokameru A-39). 







Kaseta aerofotokamere sa gornje strane se zatvara sa poklopcem pomoću 
dve kopče. Neposredno ispod poklopca u kaseti smešten je elektromotor MA -30 
u specijalnoj obujmici i pričvršćen navrtkom. Na prednjem poklopcu u malom 
udubljenju, smešten je mehanički signalizator premotavanja filma. Pri skidanju 
bočnog poklopca signalizator se izvlači iz svog ležišta. 









Ispod signalizatora (9) na boku smeštena je ručica ručnog pokretanja (10). 
Pri radu ručica stoji u radnom položaju prema osi centra težišta i okreće se u 
smeru kazaljke na satu. Pri radu sa elektromotorom, ručica se presavija i stav- 
lja u udubljenja prednjeg poklopca. Po završetku rada sa aerofotokamerom, neop- 
hodno je sa ručicom (10) obrnuti mehanizam aerofotokamere do položaja, kada 
zastor obradi. 











Ispod ručice ručnog pokretanja (10) nalazi se dugme za pomeranje ekspozi- 
cije (11). 






Levo od ručice (11) nalazi se otvor (12) u kome se pri obrtanju ručice naiz- 
menično pojavljuju brojevi 7, 14, 18 a što ustvari označava ekspoziciju 1/700, 
1/1400 i 1/1800 s. Aerofotokamera ima električni kabl koji se završava osmopol- 
nim utikačem (13). 








Na blendi (3) objektiva nalazi se prsten (14) kojim se pomera dijafragma ob- 
jektiva. 






Sa donje strane objektiva postavljaju se svetlosni filtri (15) ili zaštitno stak- 
lo sa okvirom. 






Poklopci (16) sa strane aerofotokamere lako se skidaju posle odvijanja tri 
navrtke i dva zavrtnja, posle čega je lak pristup mehanizmu aerofotokamere. 





Elementi (4) za pričvršćivanje aerofotokamere imaju filcanu amortizaciju, 
čvrsto spojenu na telo aerofotokamre. Papučice (s) mogu se slobodno obrtati oko 
svojih osa. Pristup papučicama postoji sa dve strane (odozgo i odozdo). 








Kao pokretač mehanizma aerofotokamere služi elektromotor MA-30. Elektro- 
motor je dvopolna mašina jednosmerne struje sa paralelnom pobudom, koji radi 
pri naponu 27 V i ima snagu 25 W i 10000 2 10% r/min pri datom naponu i sna- 
zi. 







U cilju smanjenja inercijalnog kretanja rotora elektromotora po prekidu dovo- 
djenja struje, a aerofotokameri A-39 upotrebljeno je rele dinamičkog koćenja 

RDT (17). Pri dovodjenju struje u namotaj relea, rele uključuje namotaj elektro- 
motora u normalan rad. Po prestanku dovodjenja struje rele kratko spaja namo- 
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taj rotora. Tada elektromotor MA-30 počinje raditi ne kao motor nego kao gene- 
rator sa kratko spojenim rotorom. U tom slučaju kinetička energija obrtanja ro- 
tora i pripadajućih delova, pretvara se u električnu a zatim u toplotnu energiju. 


Mehanizmi aerofotokamere (7) nalaze se pod poklopcima (16), mehanizam 
zastora pod donjim delom ravne površine kasete. Mehanizam zaštitne zavese na- 
lazi se takodje u delu kamere ispod zastora. 


Objektiv je pričvršćen na donjem delu kamere sa šest zavrtanja i zatvara 
se blendom (1), unutar koje se nalaze grejači objektiva (3 i 4) i svetlosnog fil- 
tra (6). 


Ponekad pri fotografisanju upotreba svetlosnih filtara nije potrebna, tada se 
na blendu stavlja bezbojno zaštitno staklo (7), koje je postavljeno u okvir, kao 
i svetlosni filtar. Svetlosni filtri (ili zaštitno staklo) stavljaju se na blendu ae- 
rofotokamere a na otvor svetlosnog filtra (ili zaštitnog stakla) stavlja se poklo- 
pac blende {9). Poklopac blende može biti stavljen neposredno na blendu (pri op- 
ravci aerofotokamere). Pri postavljanju poklopca blende neophodno je pritisnuti 
prstima (ka centru poklopca) na dve papučćice (8) pri čemu se širi opruga (10). 
Zatim poklopac staviti na svetlosni filtar (koji je pričvršćen na blendi) odozdo, 
kako bi hvataljke upale u specijalne proreze na svetlosnom filtru, otpustiti obu- 
hvatno papučice i poklopac će biti pričvršćen. 


U kaseti aerofotokamere nalaze se dva grejača koji su postavljeni ispod ka- 
lemova na nagnutom delu kutije kasete. Uključivanje i isključivanje grejača regu- 
liše termoregulator koji je postavljen na bočnoj strani kasete. 


Grejač zastora sa termoregulatorom nalazi se u kameri ispod zavese zasto- 


Na objektivu se nalazi grejač objektiva i grejač svetlosnog filtra. Termore- 
gulator ovih grejača nalazi se ispod zaštitne zavese. Aerofotokamera A-39 nema 
prekidača grejanja. Uključivanje i isključivanje grejača vrši se termoregulatori- 
ma, koji predstavljaju posebno telo od izolovanog materijala unutar koga se nala- 
zi bimetal i dva kontakta. . 


Pri smanjenju temperature ispod +8% KA 5% bimetal se izvija unutra i spa- 
ja dva kontakta. 


Spajanjem kontakata dovodi se, struja na grejače. Čim se temperatura oko 
termoregulatora povisi do +25 + 5 SG, bimetal se izvija u suprotnu stranu i kon- 
takti se rastavljaju, napajanje grejača strujom se prekida. 


4) Kratak opis komandnog uredjaja. - Komandi uredjaj predvidjen 

je za daljinsko upravljanje aerofotokamerom. Komandi uredjaj dozvoljava auto- 
matsko održavanje intervala vremena izmedju snimka, jednako 2, 4, 8 i 16 s, 
a takođje uključuje aerofotokameru na neprekiđan rad sa intervalom izmedju snim 
ka, jednakim vremenskom ciklusu rada aerofotokamere. Komandi uredjaj takodje 
omogućava kontrolu premotavanja aerofilma (po treperenju sijalice) i količinu neu 
trošenih snimaka u aerofotokameri. 


Komandi uredjaj ima oblik kutije. Ručica za biranje intervala (2) i signalna 
svetiljka (9) smešteni su na čeonom delu poklopca (S), koji se pričvršćuje na 
kutiju (11) komandnog uredjaja. Ručica (2) služi za izbor vremenskog intervala 
izmedju snimaka. Za biranje, ručicu pokrenuti uzduž procepa i namestiti je kod 
željenog broja. Svaki položaj ručice se fiksira pomoću kuglice, koja se nalazi 
pod dejstvom opruge. Ručica postavlja brojač u radni položaj, zašto je pot- 
rebno ručicu pritisnuti nadole i zatim okrenuti suprotno kazaljki sata do broja 
koji odgovara količini filma napunjene kasete. U prozorčiću kod te ručice vide 
se podeoci i brojevi brojača (10). svaki podeok odgovara 5 snimaka. Maksimal- 
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na količina snimaka koju može prikazati brojčanik iznosi 200. Ispod poklopčića 

(1) nalazi se signalna svetiljka (9) premotavanja aerofilma. Za vreme radnog cik- 
lusa aerofotokamere pri premotavanju aerofilma svetiljka treperi tj. pali se i ga- 
si. Za zamenu signalne svetiljke potrebno je odvrnuti poklopčić (I). 


Da bi rukovaoc znao sa kakvim vremenskim razmakom fotografiše, postoji 
specijalna tablica. Tablica za izbor vremenskog intervala obzirom na brzinu i vi- 
sinu aviona, data je na beloj celuloidnoj pločici (6) koja je ugradjena na poklopcu 
komandnog uredjaja. Sa bočne strane kutije izlaze provodnici koji se završavaju 
osmopolnim utikačem (5). 


Za ugradnju komandnog uredjaja upotrebljava se specijalni nosač (14). Da bi 
se ugradio komandi uredjaj, neophodno je postaviti papučicu komandnog uredjaja u 
kopču (13) nosača i pritisnuti komandi uredjaj tako, da klin (4) na komandnom u- 
redjaju uskoči u otvore na opruzi (12), Za skidanje komandnog uredjaja potrebno 
je pritisnuti na istureni deo opruge, a zatim nagore podići komandi uredjaj. 


Mehanizam komandnog uredjaja sastoji se iz: pogonskog mehanizma sa nepro- 
menjenim brojem obrtaja. Sastoji se iz elektromotora MU-010 (15), dva para pu- 
žastih prenosa i regulatora broja obrtaja. Pogonski mehanizam komandnog uredja- 
ja dovodi se u rad od specijalnog motora MU-010 koji je ustvari mali elektromo- 
tor sa nežavisnom pobudom i konstantnim magnetnim poljem, Smer obrtaja kod 
ovog tipa motora zavisi od polarnosti, zato ne treba mešati polarnost pri uključi- 
yanju u mrežu. 


Elektromotor MU-010 radi sa jednosmernom strujom napona 27 + 10% V, br- 
zina obrtaja 8700 r/min. Konstantnost obrtaja elektromotora održava se specijal- 
nim centrifugalnim regulatorom radijalnog dejstva." 


Impulsni mehanizam predvidjen je za davanje električne struje aerofotokameri 
pomoću unapred odbrojenih vremenskih intervala. Sastoji se iz: kontaktnog doboša, 
kontaktnog intervala K1 i ručice biranja intervala. 


Kontaktni doboš predstavlja okrugli stožer od izolacionog materijala, na či- 
joj se površini nalazi prsten i pločice razne dužine, koje su postavljene na spolj- 
noj površini doboša. Sam doboš sa pužastim prenosom postavljen je na zajedničku 
osovinu i obrće se konstantnom brzinom, bez obzira na promenu napona u mreži, 
zahvaljujući postojanju regulatora brzine. Doboš učini jedan obrt za 16 s. 


Dva kontakta K; celo se vreme pripijaju uz površinu doboša. Ako je ručice 
birača intervala postavljena na interval 16 s tada kontaktni K, pri punom okretu 
doboša zatvaraju mesingane pločice jedan put, jer je ta pločica duža. 


Pri postavljanju ručice birača intervala kod broja S s za 1 okret doboša kon- 
takti se zatvaraju dva puta: pri prolazu ispod njega duže mesingane pločice i 
(kroz 180 ) drugi put. 


Pri postavljanju ručice birača intervala kod broja 4, a zatim kod broja 2 za 
jedan okret doboša K; zatvaraju se po četiri puta { osam puta, pošto se broj me- 
singanih pločica koji zatvaraju kontakti, povećava svaki put za dva puta. Na kra- 
ju, pri postavljanju ručice birača intervala kod broja 0,7 što odgovara neprekid- 
nom radu aerofotokamere sa vremenskim intervalom izmedju snimaka, jednakom 
vremenskom ciklusu rada aerofotokamere, kontakti K; nalaze se na ravnom me- 
singanom prstenu doboša. Tada struja neprekidno teče preko kontakta K; ka aero- 
fotokameri. u 


Brojač snimaka služi za pokazivanje ostataka količine filma u aerofotokameri. 
Njegov mehanizam radi pod dejstvom strujnih impulsa iz fotokamere. Za jedan 
ciklus rada aerofotokamere dobija se na brojač jedan impuls. 


U kutiji je postavljen grejač i termoregulator. Termoregulator uključuje i is- 





Obrazac VIP 14 1,1 





01. VTUP. 016 
06. 0. 062 Upravljanje avionom J-21 i IJ-21 


ključuje grejač pri temperaturama, kao i termoregulatori u kaseti i komori. 


5) Rad uredjaja serofotokamere A-39.- Pri radu aerofotokamere, 
komandi uredjaj i aerofotokamera spojeni su medjusobno električnim provodnici- 
ma. Struja koja je došla na priključak 5 spajača sa osnovne sabirnice preko au- 
tomatskog osigurača broj 9 do 10 A, odlazi na termoregulator (T;) komandnog 
uredjaja, kaseta (Ta) zastora (T3) i objektiva (Ty). Ako je okolna temperatura 
takva da su oni uključeni tada će struja poteći na grejač, a zatim preko prekida- 
ča 4 spajača na minus. 


Uključivanje aerofotokamere u rad vrši se pomoću glavnog prekidača. Pre 
toga potrebno je pomoću prekiđača desne ili leve aerofotokamere odabrati sa ko- 
jom se kamerom želi snimati. 


Kraj radnog ciklusa dešava se posle premotavanja aerofilma i podizanja 
zastora. Kada se premotava aerofilm, doboš signalizacije se obrće pri čemu se 
zatvaraju i otvaraju kontakti Kgs i struja aerofotokamere preko provodnika ide u 
komandni uredjaj na sijalicu S a zatim na minus mreže. Svetiljka počinje naiz- 
menično da se pali i gasi, što pokazuje da se premotavanje aerofilma vrši pra- 
vilno. 


Pri obrtanju glavne osovine vrši se zatvaranje kontakta K4 prekidača i struj-| 
ni impuls iz aerofotokamere preko provodnika dolazi na namotaj brojača snima- 


ka Bg komandnog uredjaja. Tada se skala brojača snimaka pomeri za 1/5 podeo- 
ka. 


Kada je ručica birača intervala postavljena na broj 0,7 tada se kontakti K; 
zatvaraju mesinganim prstenom kontaktnog doboša, 


Čim se za snimanje uključi glavni prekidač struje iz komandnog uredjaja 
preko provodnika dolazi u aerofotokameru na namotaj Or relea RDT, koji zatvo- 
ri kontakte K4 i time uključi elektromotor M2. Rad kamere se odvija neprekidno, 
dok je glavni prekidač uključen. Snimanje će biti neprekidno vršeno sa brzinom 
radnog ciklusa aerofotokamere. 


Pojedinačno snimanje aerofotokamerom A-39 se ne vrši. Umesto pojedinač- 
nog može se učiniti kratka serija snimaka, postavivši na komandnom uredjaju ru-| 
čicu birača intervala na broj 0,7, uključujući glavni prekidač 1-2 s. 


Pri radu aerofotokamere A-39 na intervalu 0,7 zaustavljanje elektromotora 
M2 vrši se isključivanjem glavnog prekidača a ne blokirajućim kontaktom K2. 
Prema tome, elektromotor M2 može se zaustaviti u bilo kom momentu radnog 
ciklusa i nezavršivši ga do kraja. Zato pri završetku rada aerofotokamere neop- 
hodno je ručicu birača intervala komandnog uredjaja dovesti od broja 0,7 na bi- 
lo koji drugi broj i učiniti ne manje od jednog radnog ciklusa, ili obrnuti meha- 
nizam aerofotokamere ručicom ručnog pogona, do momenta spuštanja zastora. 


Aerofotokamera A-39 u levom krilnom spremniku vezana je paralelno sa 
desnom. Brojač ostatka snimaka i kontrolna svetiljka premotavanja filma izvede- 
ni su posebno za levu aerofotokameru. 
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2 _- RADNA OGRANIČENJA 


2.1-OPŠTE 


Radna ograničenja vezana za upravljanje sa avionom i pogonsku grupu, uslov. 
ljena su konstruktivnim razlozima ili za nezadovoljavajuće ponašanje aviona iznad 
veličina ograničenih ovim uputstvom. U ovom delu data su samo osnovna ograni- 
čenja, dok su ostala data u poglavljima o opisu rada ili redovnih postupaka. 


2.2 - OGRANIČENJA RADA MOTORA 


a_— Pritisak _ ulja 


1) Najveći pritisak ulja na praznom hodu (posle 
3 min od zapuštanja motora) 


2) Najmanji pritisak ulja pri 40% r/min 

3) Nazivni pritisak ulja pri 95% r/min 
i iznad 

4) Najmanji pritisak ulja:pri 95% r/min da 
bi se završio let 


5) Najmanji pritisak ulja u uslovima negativ- 
nih opterećenja 


b _- Temperatura _ulja 
1) Najveća 
2) Najmanja za pokretanje 


3) Najmanja za ubrzavanje 


c_- Količina ulja 

1) Zapremina spremnika 

2) Količina ulja u spremniku 
3) (Ostatak je vazdušni prostor) 
4) Količina ulja u uredjaju 

5) Količina ulja u cirkulaciji 


6) Najmanja količina ulja u spremniku i 
uredjaju za podmazivanje 


1, 757 kg/em? (25 PSI) 
0,492 kg/cm? (7 PSI) 


1, 898 do 2,671 kafom 
(27 do 38 PSI) 


0,356 kg/em? (5 PSI) 


0 kg/om? ne duže od 30 s 


125% 
-26% 
-26% 


8,5 lit 
6, 25 lit 


1,15 lit 
7,4 lit 


3,4 lit 


NAPOMENA: Data količina ulja je najmanja pri kojoj se može održati nor- 
malni pritisak ulja, ali se ne sme smatrati kao najmanja količina pri kojoj 
se motor sme pokretati. Spremnik za ulje se mora uvek dopuniti pre nego 


što se dostigne ova granica. 


d_—- Potrošnja ulja 


1) Najmanja 
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2) Najveća 0,7 litv/sat 


e_ - Najveća temperatura _izduvnih gasova pri radu na zemlji 





MN u ,0. 6 s 

Temperatura izduvnih gasova ne treba da predje 700 C pri temperaturi oko- 
line 15 €C i n=100% r/min. Temperatura izduvnih gasova se ustali posle tri minu- 
ta rada motora na punom gasu. 


Tabela 2.1 


% r/min Najveća tem- 
(1007 peratura izd. Napomena 
13760) gasova 


Uslovi rada Vremensko 
motora ograničenje 


Najveći u pole- 
tanju i letu 
Najveći za krs- 
tarenje 

Najveći trajni 


Prilaz (najbolje 
ubrzavanje mo- 
tora) 





Provera da se 
motor nije uga- 
sio 





Prazan hod na 
zemlji 


Pokretanje i po- Ako pri pokre- 
novno paljenje trenutno tanju na zemlji 
u letu ili ponovnom pa- 
ljenju u letu tem 
peratura izduvnih 
gasova naglo po- 
raste do 500 € 
mora se odmah 
prekinuti dovod 
goriva. Svako 
ovo prekoračenje 
temperature se 
mora zapisati u 
knjižicu podata- 
ka a motoru 





Prekoračenje u Ovo povećanje 
obrtaja obrtaja na punom 
gasu nasiaje zbog 

etanja'"! regula- 
tora i mora se 
zabeležiti u knji- 
žicu podataka o 
motoru. 
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NAPOMENE: - Merodavna su ograničenja koja se postignu. Kod dužeg rada 

motora na zemlji ograničenja se odnose na jedan čas rada. 

- Ubrzanje motora od n-607 do n=98% r/min mora da se. oba 

vi za manje od 5 sekundi bez pojave pumpanja kompresora. Da bi se pos 

tiglo najveće ubrzanje motora u letu, obrtaji motora u prilazu za sletanje 

ne smeju biti manji od n-60% r/min. 

- Odušni ventil kompresora mora da radi u području obrta- 
ja 75% do 80% r/min u uslovima SA pri zemlji. 

= Ovaj motor nema uredjaj protiv zaledjivanja te se zabra- 
njuje duži rad motora na zemlji u uslovima atmosfere pogodnim za zaledji- 
vanje. 

Ukoliko u letu dodje do zaledjivanja, temperatura izduvnih gasova će da 
raste a obrtaji motora će opasti kod stalnog položaja ručice gasa. Postupak 
pilota je da što pre izbegne zonu zaledjivanja. Svaku pojavu zaledjivanja motora 
zabeležiti u knjižicu motora. 


Eg_- Pritisak _hidroulja 
= Najveći dozvoljeni pritisak 90 Kg/em? 


= Radni pritisak 70 Kg/cm?, 


2.3 - OGRANIČENJA BRZINE LETA 


a_— Ograničenja najvećih brzina _leta_(slika_2. 2} 


Uslovi konstruisanja ograničavaju let aviona na brzinama većim od 80 
km/h i MACH-ovim brojem iznad 0, 5. 
Tabela 2.2 


Ograničenje br- 

zine po brzino- Ograničenje 
meru broja MACH-a 
km/h 


Varijante težine 


Avion opremljen bez spoljnih tere- 
ta sa gorivom u spremnicima (te- 
žina aviona 4166 kg) 


Avion sa spoljnim teretima (te; 
aviona 5000 kg) 





Ograničenje brzine po brzinomeru i broja MACH-a je jednovremeno ogra- 
ničenje i merodavno je ono ograničenje koje se pri povećanju brzine, pre pos- 
tigne. U propisanim uslovima vazduha na visini do 3875 m granična veličina 
je Lrzina od s00 km/h po brzinomeru a za veće visine leta granična veličina 
je broj MACH-a 0, 80. 
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NAJVEĆI DOZVOLJENI MAH-ov. 
BROJ | BRZINA SA SPOLJNIM 
TERETOM 





UK PDRKL 
U FL ŽŽ 





Na visini 
a brzini Vi2600 km/h 
broj iznosi 066 





VISINA U KILOMETRIMA 











400 
BRZINA PO BRZINOMERU 


Slika 2.2 - Ograničenje brzina leta 


b_- Ograničenje brzine sa izvučenim stajnim organima, 
zakrilcima i vazdušnim kočnicama 


Tabela 2.3 


Granične brzine po 
Konfiguracija aviona brzinomeru Napomena 
km/h 


Stajni organi izvučeni 


Zakrilca 
izvučena Početak uvlačenja 
300+10 km/h 


Vazdušne kočnice izvučene 


2.4 - OGRANIČENJA VISINE LETA 


Po svojim aerodinamičkim sposobnostima avion može da leti i na visinama 
iznad 11.000 m sa dovoljnom rezervom upravljivosti i stabilnosti. Kako pilotski 
prostor nije pod pritiskom, to letove iznad 8.000 m treba smatrati specijalnim 
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letovima, sa posebno fiziološko-tehničkom pripremom i programom letenja. Na 
velikim visinama kod brzine ispod 300 km/h po brzinomeru, usled niske tempe- 
rature vazduha, dolazi do promene elastičnosti materijala unutrašnje aerodinamič 
ke kompenzacije krilaca, što ima za posledicu nešto povećane sile za komando- 
vanje krilcima. Ovo povećanje sile ne utiče bitno na normalno upravljanje avio- 
nom. 


2.5 - OGRANIČENJE KOD FIGURNOG LETENJA 





1) Zabranjuje se let na ledjima, odnosno u položaju koji izaziva negativna 
opterećenja u trajanju više od 15 sekundi. Ova zabrana uslovljena je ograniče- 
nom količinom goriva u akumulatorima (rekuperatorima) goriva za ledjni let. 


U slučaju dužeg leta pod gornjim uslovima, dolazi do prekida rada motora. 


2) Zabranjuje se dinamičko prevlačenje aviona sa spoljnim opterećenjem 
(bombama i raketama) i figurno letenje sa koeficijentom opterećenja iznad doz- 
voljenih. Borbena dejstva vršiti u skladu sa uputstvom za GRB uključujući i GRB 
iz vertikalnih manevara. 






































PREOPTEREĆENJA 











DOZVOLJENO 





FAKTOR 
































Slika 2.3 - Faktor preopterećenja u zavisnosti od brzine leta 
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3) Zabranjuje se vršenje namernog kovita sa spoljnim teretom (bombe i rake- 
te), kao i gorivom u odbacujućim krinim spremnicima. 


2.6 - OGRANIČENJA PREOPTEREĆENJA AVIONA (slika 2. 3} 


Granična dozvoljena preopterećenja aviona zavisna su od težine aviona i prav- 
ca dejstva preopterećenja. U tabeli i dijagramu (slika 2.3) data su granična preop- 
terećenja za avion bez i sa spoljnim teretom. 


" Težina Dozvolj. poz. | Dozvolj. neg. 
Stanje aviona a ; 
(kg) preopterećenje | opterećenje 
Pun gorivom u svim sprem 


nicima i pilot 90 kg 4166 +7,0G 


Avion sa spoljnim teretom 
i pilot 90 kg 5000 +5,0 G 


2.7 - OGRANIČENJE TEŽINE 1 POLOŽAJA TEŽIŠTA 


Najveća dozvoljena poletna težina je G = 5000 kg. Najveća dozvoljena težina na 
sletanju Ga = 3750 kg. Avion poseduje sposobnost velikih brzina horizontalnog leta 
i malu - najmanju brzinu, što daje mogućnost postizanja velikih preopterećenja. 


= Prednji dozvoljeni položaj težišta - 24%. 


= Zadnji dozvoljeni položaj težišta - 29,5 kg. 


2.8 - OGRANIČENJE BRZINE VETRA NA POLETANJU I SLETANJU 


Pravac vetra u odnosu na 
pravac poletanja 


Dozvoljena jačina vetra 
u m/s 


U delu 6 - Tabele i dijagrami sposobnosti, prikazan je dijagram dozvolje- 
nih jačina vetra kod poletanja i sletanja sa mogućnošću odredjivanja dozvoljene 
jačine vetra iz bilo kog pravca u odnosu na pravac poletanja. 
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- REDOVNI POSTUPCI 


3.1 - PRIPREME ZA IZVRŠENJE LETA 


Po izvršenoj pripremi pilota za let i pre pristupanja opštem pregledu avio- 
na, primiti od mehaničara raport o stanju aviona. Pregledati avionsku kn 
uveriti se da su otklonjene sve neispravnosti, koje su prethodno bile unete u knji-| 
žicu. 


\ La 


/ 


Slika 3.1 - Spoljni pregled aviona 


3.2 - SPOLJNI PREGLED AVIONA 


a_- Nosni prednji deo trupa 

= Pregledati da su cevi mitraljeza dobro pričvršćene i da se na njima na- 
laze kožne navlake, ako se ne vrši gadjanje. Ako je zadatkom predvidjeno gadja- 
nje, kožne navlake na cevima mitraljeza treba da budu skinute. 

= Uveriti se da je pito-cev dobro postavljena, da je skinuta navlaka pito-cevi, 
da je bez oštećenja i da je otvor za dinamički pritisak otvoren i čist. 


= Proveriti da su otvori za statički vod pito-uredjaja otvoreni i čisti. 
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= Proveriti da su vratanca za pristup spoljnjem odbacivanju kabine zatvore- 


= Proveriti da su vratanca za pristup radio-uredjajima, radio-stanici, hidro- 
-—cevima i komandama zatvorena. 


= Proveriti da su vratanca za pristup prostoru za karike, prostoru za čau- 
re, podu mitraljeza i manometru vazduha za punjenje vazduha za repetiranje 
mitraljeza zatvorena. 


= Pregledati da poklopac za pristup mitraljezima pravilno naleže i da su 
brave zatvorene. 


= Proveriti da je kapa na nosu aviona za pristup akumulatoru zatvorena i 
da je pleksigas ispred fara čist. 


= Uveriti se da je postavljen foto-kinomitraljez, da su elementi na FKM pra 
vilno podešeni i da je objektiv čist. 


= Proveriti da li su vratanca za pristup releju akumulatora i filtru za pro- 
vetravanje zatvorena. 


= Proveriti da je cevčica ventilacije akumulatora otvorena. 


= Pregledati da nema oštećenja na prednjim delovima i oplati. 


b_- Prednje noge stajnih organa 
= Proveriti stanje i ispravnost gume. 


Proveriti da se crvene oznake na gumi i bandažu poklapaju. 


Proveriti ispravnost amortizacije. 
Osvedočiti se da ne curi ulje iz amortizera ili hidrouredjaja. 
Osvedočiti se da su zavrtnji osigurani. 


Uveriti se da je far za voženje dobro pričvršćen i da je staklo fara čis- 
Pregledati da nema spoljnih oštećenja na nozi i vratancima. 


- Desni usisnik 

Proveriti da je skinut zaštitni poklopac. 

Osvedočiti se da u usisniku nema stranih predmeta ili oštećenja. 
Proveriti da zakivci nisu popustili. 

Uveriti se da je usisnik čist. 


Proveriti da su vratanca za pristup žirodirekcionala ŽMK zatvorena. 





d _- Donji prednji i centralni deo trupa 


= Proveriti da su vratanca za pristup cilindru nosne noge, komandama i 
priključku za punjenje kiseonika zatvorena. 


= Pregledati da ne curi hidroulje iz cilindra vazdušnih kočnica. 
= Pregledati da nema oštećenja na vazdušnim kočnicama. 


= Proveriti da nema oštećenja na oplati. 
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= Proveriti ispravnost brave za vučnu metu pre polaska na zadatak sa me- 
tom. 


e_— Desna noga stajnih organa 
= Proveriti stanje i ispravnost gume. 
= Osvedočiti se da se crvene oznake na gumi i bandažu poklapaju. 


= Osvedočiti se da tarne pločice kočnica nisu istrošene, pokazivači istroše- 
nja tarnih pločica mogu biti napolju, računajući od ravni zavrtnja do 6 mm i 
unutra do 7 mm. 


= Proveriti da je amortizacija noge normalna. 


= Osvedočiti se da je brava unutrašnjih vrataoca otvorena. Vrataoca se mo- 
raju malo pokretati. " 


= Osvedočiti se da ne curi ulje iz amortizera ili iz hidrouredjaja. 


= Pregledati da nema spoljnih oštećenja na nozi i vrataocima. 


f_- Desno krilo i odbacivi spremnik za gorivo na kraju krila 
= Osvedočiti se da nema oštećenja na oplati krila. 


= Osvedočiti se da su nosači bombi i raketa čvrsto postavljeni i da su svi 
poklopci zatvoreni. 


= Pregledati da na spremniku za gorivo nema oštećenja ni curenja goriva. 


= Uveriti se da je kapa pito-kamere na vrhu spremnika za gorivo čvrsto 
postavljena, da je otvor za izjednačavanje pritiska otvoren i da je staklo čisto. 


= Pregledati da je na spremniku za gorivo ispravno poziciono svetlo. 


= Uveriti se da je spremnik za gorivo dobro zatvoren i da su svi poklopci 
na spremniku zatvoreni. 


= Pregledati da stabilizator odbacivog spremnika za gorivo nije oštećen. 


= Osvedočiti se da na krilcu nema oštećenja, zazora i da ima normalan 
otklon u pogledu veličine i smera. 


= Pregledati da su zavrtnji za vezu krilca sa krilom Kajenreti i da je na 
njima postavljena metalizacija. 


= Pregledati da na zakrilcu nema oštećenja i zazora. 


g___ Stražnji desni deo trupa 
= Pregledati da su svi otvori i vratanca na trupu dobro zatvorena. 


= Pregledati da nema spoljnih oštećenja na trupu i u terminizoru. 


h_— Stražnji deo aviona 
= Uveriti se da je zaštitni poklopac na otvoru izduvnika skinut. 


= Pregledati da nema oštećenja na vertikalnom i horizontalnom stabilizato- 
ru i na krmilu visine i pravca. 


= Osvedočiti. se da krmilo pravca i visine imaju pun hod i da su bez zazora. 
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= Osvedočiti se da su trimeri na krmilu visine ispravni, bez zazora i sa 
otklonom za poletanje. 


= Pregledati da su zavrtnji za vezu krmila osigurani i metalizirani. 


= Osvedočiti se da su turboletni limovi dobro postavljeni i pričvršćeni. 


= Uveriti se da je kapa koja zatvara prilaz prostoru za kočni padobran zat- 
vorena, da je postavljen padobran za letove kad je zadatkom to predvidjeno. 


= Pregledati da je zadnje poziciono svetlo ispravno. 


= Pregledati da nema oštećenja i prskotina na izduvniku; da u njemu nema 
stranih predmeta i da ne curi ulje i gorivo. 


= Pogledom ili baterijom pregledati kolo lopatice turbine. 


- Osvedočiti se da su trimeri za podešavanje temperature izduvnih gasova 
dobro postavljeni i osigurani. 


i_- Stražnji levi deo trupa 
= Pregledati da nema spoljnih oštećenja. 
- Osvedočiti se da su svi otvori i vratanca zatvoreni. 


= Levo krilo sa odbacivim spremnikom za gorivo 
na_kraju krila 


Pregledati da na zakrilcu nema oštećenja i zazora. 


= Pregledati da su zavrtnji za vezu krilca sa krilom osigurani i da ja na 
njima postavljena metalizacija. 


= Osvedočiti se da na krilcu nema oštećenja, zazora i da ima normalan ot- 
klon u pogledu veličine i smera. 


= Pregledati da stabilizator odbacivog spremnika za gorivo hije oštećen. 
= Proveriti ispravnost i položaj trimera na krilcu. 
= Pregledati da na spremniku za gorivo nema oštećenja ni curenja goriva. 


= Uveriti se da je spremnik za gorivo dobro zatvoren i da su svi poklopci 
na spremniku zatvoreni. 


= Pregledati da je na spremniku za gorivo ispravno poziciono svetlo. 


= Uveriti se da je kapa foto-kamere na vrhu spremnika za gorivo čvrsto 
postavljena, da je otvor za izjednačavanje pritiska otvoren i da je stalno čisto. 


= Osvedočiti se da su nosači bombi čvrsto postavljeni i da su svi poklopci 
zatvoreni. 





= Osvedočiti se da nema oštećenja na oplati krila. 


k_— Leva noga stajnih organa 
= Proveriti stanje i ispravnost gume. 
- Osvedočiti se da se crvene oznake na gumi i bandažu poklapaju. 


= Osvedočiti se da tarne pločice kočnica nisu suviše istrošene, pokazivači 


istrošenja tarnih pločica mogu biti napolju, računajući od ravni zavrtnja do 6 
mm a unutra do 7 mm. 
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= Proveriti da je amortizacija noge normalna. 


= Osvedočiti se da je brava vrataoca omdnS Vrataoca se moraju malo 
pokretati. 


= Osvedočiti se da ne curi ulje iz amortizera ili iz hidrouredjaja. 
= Pregledati da nema oštećenja na nozi i vrataocima. 


m_= Levi usisnik 

= Proveriti da je skinut zaštitni poklopac. 

= Osvedočiti se da u usisniku nema stranih predmeta ili oštećenja. 
= Proveriti da zakivci nisu popustili. 

- Uveriti se da je usisnik čist. 


n_— Iza poklopca pilotskog prostora 


= Pregledati da poklopac za pristup prostoru za foto-kamere pravilno nale- 
že i da je zabravljen. 


= Uveriti se da je spremnik za gorivo dobro zatvoren. 


= Uveriti se da su vrataoca za prilaz prostoru za punjenje goriva, hidrou- 
lja i prostora prve pomoći zatvorena. 


3.3 - ULAZAK U PILOTSKI PROSTOR 


Za ulazak u pilotski prostor obavezno koristiti stepenice. Poklopac piletskog 
prostora otvoriti blagim prebacivanjem na krajnju desnu stranu. Prilikom ulas- 
ka u pilotski prostor ne naslanjati se nogom na bočnu stranicu, da se ne bi 
oštetio ventil zaptivnog uredjaja poklopca pilotskog prostora. 


Pre ulaska u pilotski prostor pregledati: 
= da se crvena ručica za osiguranje sedišta nalazi u položaju "Osigurano"; 
- da su padobran i veze padobrana pravilno postavljeni u sedištu; 


= da nema stranih predmeta u sedištu i pilotskom prostoru. 


3.4 - POSTUPCI PO ULASKU U AVION 


a_- Postupak po ulasku u pilotski prostor 

= Vezati se sedišno-padobranskim vezama. 

= Proveriti ispravnost ručice za otpuštanje i zatezanje veza. 
= Vezati kajiševe za noge. 

= Uz pomoć mehaničara podesiti sedište po visini. 

= Proveriti podešenost pedale komande krmila pravca. 


= Spojiti osnovno kiseoničko crevo i crevo kiseonika u nuždi sa crevom pi- 
lotske maske. 


= Spojiti utikač radio-uredjaja sa utikačem na pilotskom šlemu. 
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b_- Provera u pilotskom prostoru 
= Prema potrebi spojiti crevo za protiv-G odelo. 


= Postaviti ventil regulatora pritiska za protiv-G odelo u željeni položaj, 
na visoki ili niski pritisak. 


= Postaviti ručicu uredjaja za podešavanje temperature u pilotskom prosto- 
ru u položaj "Isključeno". 


= Prekidač za mrtvo odbacivanje raketa treba da je na "Isključeno". 


= Postaviti ručicu uredjaja za provetravanje pilotskog prostora u položaj 
"Zatvoreno". 


= Ručica uredjaja za razledjivanje čeonog stakla treba da bude u položaju 
"Isključeno". 


= Trimer krilca treba da je u položaju "Neutralno", 


= Ručica za slavinu niskog pritiska goriva treba da bude u položaju "Otvo- 
reno", 


= Ručica za slavinu visokog pritiska goriva treba da bude u položaju "Gori- 
vo isključeno". 


= Ručica za gas treba da je u položaju "Zatvoreno" potpuno na sebe. 


= Podesiti polužicu za pritezanje ručice gasa prema potrebi. 
= Prekidač vazdušnih kočnica treba da je u položaju "Uvučeno". 
= Ručica za zakrilca treba da je u položaju "Neutralno". 


= Reostati za unutrašnje osvetljenje i osvetljenje kompasa, prekidači pozi- 
cionog svetla, prekidač za reflektor i svetla za voženje, prekidač signalnog 
svetla i prekidač svetla protiv zasenjivanja treba da su u položaju "Isključeno". 


= Prekidač za izbor mrežice nišana na upravljačkoj kutiji za' nišan K-MC 
postaviti u položaj "Fixed" i "Gyro". 


= Reostat osvetljenja mrežice nišana postaviti na "isključeno". 
= Ručica stajnih organa treba da je u položaju "Neutralno". 
= Prekidač za startne rakete treba da bude u položaju "Isključeno". 


= Trimer krmila visine treba da je u položaj 2_)Na sebe", 


= Ručica za aktiviranje padobrana za kočenje treba da je u pripremnom po- 
ložaju - unutra. 


= Prekidač za isključivanje akumulatora treba da bude u položaju "Isključe- 
no". 


= Akcelerometar treba da je na "Jedan". 





- Podesiti časovnik. 

= Prekidači za foto-kamere treba da budu u položaju "Isključeno", 
= Visinomer treba da je na "0". 

= Prekidač voltampermetra treba da je u položaju "Generator". 


= Prekidač za proveru ispravnosti strujnog kola za upozorenje na požar 
treba da je u položaju OTeključenov; 
ac o ZE 
v 
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= Prekidač za dopunske spremnike goriva treba da je na "Oba". 

= Prekidači za naoružanje treba da su u položaju "Iskl.". Prekidač za gre- 
janje "FKM=-NIŠAN" postaviti u položaj "Nišan"- 

= Svi automatski osigurači na razvodnoj ploči treba da su utisnuti. 

= Prekidač za pretvarač treba da je u položaju "Isključeno". 


= Prekidači za žiromagnetski kompas treba da su: prvi u položaju "Usmere- 
no", a drugi u položaju "Normalno". 


= Prekidač gorivomera i pritiskomera ulja, pritiskomera hidroulja i zakrila- 
ca i prekidač za grejanje pito-cevi treba da su u položaju "Isključeno". 


= Pritiskomer kiseonika treba da pokazuje dovoljnu količinu kiseonika. 


= Indikator protoka kiseonika treba da pravilno radi u ritmu udisanja i izdi- 
sanja sa maskom. 


= Prekidač za buster pumpu, pripreme startovanja pokretač - generator i 
prekidač za pokretanje motora u vazduhu treba da su u položaju "Isključeno". 


= Regulator kiseoničkog uredjaja treba da je u položaju "Normal". 

= Uključitipretvavač—postavjarjem prekidača na "Glavni _ukljuščonot— 4 
= Radio-kompas treba da je u položaju "Isključeno". 

= Radio-stanica treba da je u položaju "Isključeno". 

= Prekidač zvučne signalizacije - otkaza treba da je u položaju "Isključeno". 
= Dati znak da se uključi spoljni izvor struje. 

= Obavezno proveriti količinu goriva u glavnom spremniku za gorivo. 

= Uključiti pretvarač postavljanjem prekidača na "Uključeno". 


= Proveriti ispravnost svih svetiljki za upozorenje redovnih postupaka i ot- 
kaza na avionu. 


= Proveriti ispravnost strujnog kola za upozorenje na požar postavljanjem 
prekidača na "Provera". 


= Proveriti zvučnu signalizaciju otkaza postavljanjem prekidača na "Uključe- 
no". 


= Kada se letovi vrše noću proveriti poziciona svetla na "Stalno" i "Trepe- 
rano", reflektor za sletanje i voženje, svetlo protiv zasenjivanja, signalno svet- { 
lo, osvetljenje kompasa i sva svetla za osvetljenje pilotskog prostora. 


NAPOMENA: Prekidač za izbor mrežice nišana na upravljačkoj kutiji za 
nišan za vreme pokretanja motora, poletanja i sletanja, treba obavezno da 
bude u položaju "FIXED" i "GYRO", a da bi nišan dobio napajanje, treba 
uključiti prekidač za FKM i NIŠAN u jedan od dva položaja na "Uključeno". 
Na položaju "FIXED" i "GYRO", uz uključenje prekidača za nišan, treba da 
bude zbog toga da bi se obezbedio stalan rad žiroskopa. U protivnom dola- 
zi do brzog kvara sistema žiroskopa poluautomatskog nišana. Ovih položaja 
se ne treba pridržavati za vreme gadjanja, raketiranja ili bombardovanja, 
kada se postavljaju prema potrebi. Ukoliko se na avionu leti duži period 
vremena bez potrebe za korišćenje nišana, poželjno je da se nišan skine. 
U tom slučaju prekidač za nišan ne treba uključivati. 
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3.5 - POKRETANJE MOTORA. (slika 3. 2 


PILOTSKI PROSTOR 


= IZVRŠITI SPOLJNU PRIPREMU 

= | ZVRŠITI DETALJAN PREGLED PILOT. PROSTORA 9, UKLJUČITI PREKIDAČ BUSTER PUMPE -- 
+. SVI AUTOMAT. OSIGURAČI DA BUDU UTISNUTI 10. UKLJUČITI PREKIDAČ PRIPREME STARTOVANJA 
. RUČICA GASA POTPUNO NA SEBE 11. OTVORITI SLAVINU VISOKOG PRITISKA GORIVA 


. UKLJUČITI SPOLJNI IZVOR STRUJE - NAPON 28 V 12. UKLJUČITI PREKIDAČ POKRETAČA | DRŽATI GA 
. UKLJUČITI PREKIDAČ ZA GENERATOR 2 SEKUNDE: 


. UKLJUČITI PREKIDAČ ZA AKUMULATOR = PRATITI POKRETANJE MOTORA 1 SAČEKATI 


. UKLJUČITI PREKIDAČ ZA MANOMETAR PRITISKA DA SE OBRTAJI STABIUZUJU NA PRAZNOM 
ULJA | GORIVOMER HODU 


+. UKLJUČITI PREKIDAČ ZA MANOMETAR PRITISKA = ISKLJUČITI SPOLJNI IZVOR STRUJE 
HIDRO-ULJA ! POKAZIVAČ ZAKRILACA 13. ISKLJUČITI PREKIDAČ PRIPREME STARTOVANJA 
, 


Slika 3,2 - Pokretanje motora na zemlji 





a- Opšte 


Po izvršenoj proveri i pripremi pilotskog prostora može se pristupiti po- 
kretanju motora. U toku pokretanja motora pridržavati se redosleda, ograniče- 
nja i postupaka koji su stim u vezi. 


Na slici 3. 2 prikazane su osnovne radnje u pilotskom prostoru za pokreta- 
nje motora. 


b_- Provera pre pokretanja motora 
Pre početka pokretanja motora proveriti: 
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= da u blizini aviona nema stranih predmeta; 
= da je spremnna požarna sprava; 
- da su postavljeni podm etači ispred točkova glavnih nogu stajnih organa; 


= da je uključen spoljni izvor struje koji treba da daje napon 28 V. Izvršiti 
proveru pomoću ampermetra; 


= da su stepenice za ulazak u pilotski prostor skinute pre zatvaranja pilot- 
skog prostora i zapuštanja motora. 


e_- Pokretanje 


Pokretanje motora vršiti na sledeći način: 

= uključiti prekidač akumulatora; 

= uključiti prekidač za gorivomer i pritiskomer ulja; 

= uključiti prekidač za pritiskomer hidroulja i pokazivača položaja zakrilaca; 
= uključiti prekidač pretvarača; 

= uključiti prekidač buster pumpe; 

= uključiti prekidač pripreme startovanja; 

= dati znak mehaničaru za početak pokretanja motora i sačekati odobrenje; 


= otvoriti slavinu visokog pritiska goriva, postavljanjem ručice na otvoreno; 


= uključiti prekidač pokretača i držati ga dve sekunde, 


Za vreme pokretanja motora, posle uključivanja pokretača pratiti pokretanje 
motora po merilima. Posmatrati rast temperature izduvnih gasova, obrtaja moto- 
ra i pritisak ulja. 


Pokretanje motora do potpunog ustaljivanja na praznom hodu vrši se automat- 
ski i traje . Do završetka potpunog ustaljivanja motora na praznom hodu, ru- 
čica gasa mora biti zategnuta potpuno na sebe. Preporučljivo je da se ručica ga- 

sa drži rukom, kako bi se izbegla mogućnost da se sama pomeri napred. 


Kada se rad motora stabilizuje na praznom hodu proveriti da se temperatura 
izduvnih gasova, pritisak ulja i obrtaji motora nalaze u dozvoljenim granicama i 
dati znak da se isključi spoljni izvor struje. 


NAPOMENA: Ako pokretanje motora nije uspelo, za sledeće pokretanje moto- 


ra sačekati najmanje 1 minut, a u slučaju da se obave tri ciklusa pokretanja 
jedan za drugim, pustiti da se starter-generator okladi" u Trajanj (od 19 mi 
nuta, LA 

Ako motor ne prihvati u vremenu=gli d trenutka uključe- 
nja prekidača pokretača zatvoriti slavinu visokog 'prrtreka!l goriva. Ako TIG 
tokom pokretanja naglo raste ili teži da prekorači 7502. odmah zaustaviti mo- 
tor postavljanjem slavine visokog pritiska goriva na "Zatvoreno" da bi se 
izbeglo prekoračenje max. dozvoljene temperature izduvnih gasova... U toku 
zapuštanja dozvoljena je trenutna TIG od 800". Zabeležiti prekoračenje da- 
tih vrednosti. == - 


d_- Provera posle pokretanja motora kada je spoljni 
izvor struje isključen 


1) Isključiti prekidač pripreme startovanja. 
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2) Postaviti prekidač za voltampermetar u položaj generator i pritiskom na 
dugme proveriti napon generatora. 


NAPOMENA: Prekidač za voltampermetar ostaviti u položaju "Generator", 
da bi se u toku leta moglo pratiti opterećenje generatora. 


3.6 - PROBA MOTORA 


Postepeno povećavati režim rada motora do 100% r/min. Sa ručicom gasa 
potpuno napred, temperatura izduvnih gasova ne sme prelaziti 700% C, a obrtaji 
motora ne smeju biti EM od 100%. Proveriti pritisak ulja koji treba da bude 


u granicama(1,9 km/cm? km/ecem2?. Sijalice za upozorenje na nizak priti- 
sak goriva i SIJATICI Tenje na požar moraju biti ugašene. 

Ako se prekorači temperatura izduvnih gasova 700% ili obrtaji motora 100%, 
odmah smanjiti režim rada motora povlačenjem ručice gasa na sebe do 60%) Ka- 


da se rad motora ustali na praznom hodu, zatvoriti slavinu goriva visokog pritis. 
ka. Pridržavati se ograničenja za motor datih u poglavlju 2 "Radna ograničenja". 


NAPOMENA: Buster pumpa za gorivo ostaje uključena za vreme rada moto- 
ra na zemlji i u vazduhu, Normalno probu motora pilot vrši na liniji poleta- 
nja pre početka zaleta. 


3.7 - POSTUPCI PRE VOŽENJA 


a_— Redovni postupci 

= Uključiti radio-stanicu i radio-kompas. 

= Postaviti ručicu za osiguranje sedišta u pripremni položaj. 

= Zatvoriti pilotski prostor. 

= Proveriti uredjaj za protiv-G odelo pritiskom na dugme pera 
= Proveriti rad vazdušnih kočnica i ostaviti ih u položaju "Uvučeno". 


= Postaviti zakrilca u položaj za poletanje i ručicu vratiti u položaj "Neu- 
tralno". 


= Proveriti položaj trimera krmila visine da bude u položaju za poletanje. 
= Proveriti pritisak hidroulja. 
= Podesiti aviohorizont. p 


= Proveriti pokazivanje svih ostalih instrumenata i sijalića za upozorenje 
da su ugašene. 





= Proveriti kiseonički uredjaj. 
- Podesiti radio-kompas. 
= Uspostaviti radio-vezu sa AKL. 


= Postaviti visinomer po pritisku. 


b_- Dopunski postupci ako predstoji noćno letenje 
= Proveriti rad reflektora za sletanje i voženje po zemlji. 





= Proveriti rad pozicionih svetala i signalnog svetla. 
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= Proveriti i podesiti sva svetla za osvetljenje pilotskog prostora i ploče sa 
merilima. 


= Proveriti osvetljenje skale radio-kompasa i magnetskog kompasa. 


3.8-VOŽENJE 


= Tražiti od AKL odobrenje i uputstva za voženje po zemlji. 
= Dati znak za odstranjivanje podmetača ispod točkova. 


'= Držeći avion na kočnicama povećati režim rada motora do 65%, a zatim 
otpustiti kočnice. 


= Kada se dostigne željena brzina voženja, smanjiti režim rada motora na 
oko 50% r/min, vodeći računa da se u voženju ne moraju upotrebljavati stalno 
kočnice da bi se zadržala odredjena brzina voženja i da se zaokretanje vrši u 
blagom luku sa podešenom brzinom voženja. 


Svako brzo skretanje i grube upotrebe kočnica dovodi do velikog sabijanja 
amortizacije nosne noge. 


Kada je avion potpuno opterećen spoljnim teretom, ipak se sa lakoćom u- 
pravlja, ali mora se voditi računa o radijusu okretanja da bi se sprečilo preve- 
liko opterećenje na noge i gume stajnih organa. 


Voženje po zaledjenoj i klizavoj podlozi vršiti polako i obazrivo. Za voženje 
po travnatom mekom terenu biće potreban znatno veći broj obrtaja motora, naro- | 
čito za kretanje s mesta. Zbog toga zastajkivanje u toku voženja svesti na mini- 
mum, podešavanjem potrebnog broja obrtaja motora. 


Na klizavoj podlozi ako se avion drži na kočnicama, avion će početi sa kli- 
zanjem bez okretanja točkova, pre postizanja maksimalnog potiska motora. 


Voženje vršiti sa zatvorenim poklopcem pilotskog prostora. 


NAPOMENA; Kočnice drže avion na mestu do maksimalnog režima rada mo- 
tora 100 r/min. Pre dostizanja punog potiska motora, a na obrtajima moto- 
ra preko 95%, dolazi do priklanjanja nosa aviona usled sabijanja amortizaci- 
je nosne noge, zbog momenta koji stvara potisak motora. 


Za vreme voženja proveriti: 
- rad ŽMK; 
= pokazivanje magnetskog kompasa; 
= rad pokazivača skretanja; 
rad veštačkog horizonta; 


= da se variometar nalazi na "0". 


3.9 - POSTUPCI NA LINIJI PRIPREME 


= Proveriti da je poklopac pilotskog prostora zatvoren i da su ledjne veze 
zakaćene. 


= Proveriti da je kretanje komande leta slobodno i otklon pravilan. 
= Proveriti peložaj trimera i zakrilaca. 


= Proveriti pokazivanje radio-kompasa. 
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- Za poletanje noću i u grupi ručicu regulatora kiseonika postaviti na 100% 
"Kiseonik". 


= Prema potrebi uključiti grejanje pito-cevi. 


3.10 - POSTUPCI NA LINIJI POLETANJA 


= Proveriti pokazivanje ŽMK prema pravcu poletanja PSS. 


= Držeći avion na kočnicama, povećati režim rada motora do 100% r/min. 


= Za vreme povećanja režima rada motora do punog broja obrtaja, izvrši- 
ti probu motora. 


= Proveriti pokazivanje motorskih merila i merača opterećenja generatora, 
koji mora pokazivati pozitivno opterećenje. 


$.H -POLETANJE 


a_- Normalni postupci 


1) Zadržavajući avion na liniji poletanja snažnim pritiskom na kočnice toč- 
kova postići pun potisak motora, vodeći računa da se ne predju ograničenja za 
broj obrtaja motora i temperaturu izduvnih gasova. Najkraće dužine poletanja 
dobijaju se kada se na 100% r/min postigne najveća temperatura izduvnih gaso- 
va i kada se na toj vrednosti ustali. U normalnim uslovima u zavisnosti od, 
stanja atmosfere temperatura izduvnih gasova biće u opsegu od 660 do 680 C. 


Moguća su minimalna odstupanja od graničnih vrednosti maksimalnog bro- 
ja obrtaja i temperature izduvnih gasova. Ta odstupanja su posledica različite 
temperature spoljnjeg vazduha. Pilot je dužan da pomoću ručice gasa ne dozvo- 
li prekoračenje broja obrtaja i temperature izduvnih gasova. 


2) Jednovremeno otpustiti obe kočnice. Palicu i pedale krmila pravca drža- 
ti u neutralnom položaju. 


3) Do brzine 80 km/h pravac održavati kočnicama, a zatim krmilom prav- 
ca. 


4) Otpočeti sa podizanjem nosa aviona postupnim povlačenjem palice na se- 
be i to: 


= kada je avion pun goriva bez spoljnjih opterećenja pri Brzini 150 km/h; 
, 


= kada je avion potpuno opterećen sa spoljnim teretima, pri brzini od 
160 km/h. 


£ U tabeli 3.1 prikazane su brzine početka dizanja nosa i uzleta za 3 vari- 
jante opterećenja. 





Tabela 3.1 


Brzina u početku Brzina _ uzleta 


Varijanta opterećenja pod sa nosa km/h 


Avion bez spoljnjih opterećenja pun 
goriva i 360 metaka. Težina aviona 
4160 kg 
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Brzina. ju poče Brzina uzleta 
Varijanta opterećenja podizanja nosa pk nt. KEREGE 
/b" km/h 


Pun goriva 2 bombe FAB 250, 360 
metaka. Težina aviona 4666 kg 


Pun goriva, 2 saćasta lansera, 
360 metaka. Težina aviona 
4377 kg 


Podizanje nosa aviona na manjim brzinama od navedenih prouzrokuje veći 
hod palice na sebe, utisak da je kormilo visine neefikasno i dovodi do produže- 
nja dužine zaleta. 


Sila na palici koju pilot treba da savlada u toku povlačenja palice na sebe 
je u početku podizanja nosa veća, ali se znatno smanji nakon odvajanja nosa od 
PSS i sa povećanjem brzine. 


NAPOMENA: Ako je pritisak u amortizerima glavnih nogu stajnih organa 
veći od propisanog, potrebna sila na palici za dizanje nosa i uzlet biće vr- 
lo velika. 


Velika sila na palici nastaje usled većeg negativnog napadnog 
ugla aviona, koji je stvoren većim amortizacionim hodom glavnih nogu staj- 
nih organa. 


U fazi zaleta pratiti rad motora i ubrzanja aviona po PSS, 
kako bi se poletanje blagovremeno prekinulo u slučaju uočene neispravnosti. 


5) Odvajanje aviona od PSS (uzlet) izvršiti kada je avion pun goriva i bez 
spoljnih tereta pri brzini od 190 km/h, a kada je avion maksimalno opterećen 
pri brzini od 205 km/h 


b_— Poletanje sa bočnim vetrom 


Pri jačem bočnom vetru avion teži da se postavi u vetar, što treba parirati 
u početku upotrebom kočnice, a zatim kormilom pravca. 


= Za početak podizanja nosa pridržavati se brzina koje su date za normalno 
poletanje. 

= Posle odvajanja aviona od zemlje, uzleta kada je pilot siguran da može 
doći do ponovnog dodira PSS, nagibom u stranu vetra ne dozvoliti zanos. Najve- 
će dozvoljene granice jačine vetra prikazane su grafički u delu 6 - tabele i di- 
jagrami sposobnosti. 


e_- Poletanje sa trave 


Poletanje sa trave vrši se normalno kao i sa betonske PSS. Neravnine se 
prenose preko amortizacije stajnih organa na avion, ali ne utiču na normalnu 
tehniku poletanja. 


NAPOMENA: Poletanje sa trave vršiti posle analize kvaliteta i stanja trav- 
nosti PSS, vodeći računa o varijanti opterećenja. 
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d_—- Poletanje po snežnom pokrivaču 





Na mogućnost poletanja po snežnom pokrivaču u mnogom utiče stanje podlo- 
ge i vrste snega. Kod tvrde podloge betonske ili zaledjene travnate PSS, moguće 
je izvršiti poletanje sa snežnog pokrivača jine do 15 cm suvog snega. Pri 
debljini većeg snežnog pokrivača većeg o viljuške i vratanca nosne noge 
ulaze u sneg i dobacuju ga nagore. Odbačeni sneg ulazi u usisnike, što prouzro- 
kuje naglo stvaranje vodene pare u pilotskom prostoru i smanjenje temperature 
izduvnih gasova, tj. smanjuje potisak motora. Ukoliko se u fazi zaleta primeti 
pad temperature izduvnih gasova, prekinuti poletanje. 








Mokre PSS ne utiču na tehniku poletanja. Poletanje se može vršiti i po za- 
ledjenoj PSS ako nema bočnog vetra, uz opreznu upotrebu kočnica. 


e_ -— Poletanje sa startnim raketama 

Poletanje sa startnim raketama može se vršiti sa PSS sa betonskom i travnatom 
podlogom. Načelno startne rakete će se primenjivati kod poletanja sa maksimalnom 
varijantom opterećenja. Upotreba startnih raketa ne stvara takve momente koji bi zah- 
tevali posebno trimovanje aviona. Poletanje ne iziskuje neku posebnu tehniku. Perfor- 
manse u poletanju zavisne su od brzine pri kojoj se u poletanju opaljuju startne rakete. 

Položaj prekidača na komandnoj kutiji startnih raketa pri pokretanju motora do 
linije poletanja je sledeći: 

= prekidač opaljivanja u položaju "Isključeno" sa poklopcem za osiguranje nadole; 

= glavni prekidač u položaju "Isključeno"; 

= prekidač za odbacivanje startnih raketa u položaju "Normalno"; 

= kontrola sijalica startnih raketa mora biti ugašena. 


f - Postupak na liniji poletanja 

= Poklopac za osiguranje prekidača za opaljivanje postaviti nagore. 

= Glavni prekidač postaviti na "Uključeno". 

- Držeći avion na kočnicama, povećati režim rada motora do 100% r/min, do 
postizanja maksimalne ustaljene temperature izduvnih gasova. 

= Jednovremeno otpustiti obe kočnice. 

= Pritiskom na povratni prekidač izvršiti opaljivanje startnih raketa na brzini 
pri kojoj će performanse poletanja biti najbolje. 

= Posle poletanja odbaciti startne rakete - postaviti prekidač u položaj "Odbaci- 
vanje" 

= Uvlačenje stajnih organa vršiti posle sigurnog odvajanja aviona od zemlje, a , 
uvlačenje zakrilaca vršiti posle odbacivanja startnih raketa. 


NAPOMENA: Uvlačenje stajnih organa se vrši povlačenjem rukohvata nagore u 
prostoru proreza koji graniči "Neutralno" a zatim guranjem od sebe po vodjici grani- 
čnika do položaja "Uvučeno". 

Po dobijanju signala da su stajni organi uvučeni i zabravljeni povu- 
ći ručicu iz položaja "Uvučeno" u položaj "Neutralno" radi rasterećenja hidroinstala- 
cije. 








Da su startne rakete aktivirane, oseti se po naglom dodatnom ubrzanju aviona. 
Prekid rada startnih raketa propraćen je blagim spuštanjem nosa aviona - smanjenjem 
ugla penjanja. Nakon prekida rada startnih raketa nastaviti sa normalnim ubrzavanjem 
aviona. ? 


Pridržavati se tehnike poletanja, rukovanja sa motorom i postupaka, kao što je 


čitana za normalno polefanje. 
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Ako se drugačije ne naredi odbacivanje startnih raketa izvršiti u produžetku 
PSS na unapred odredjeno mesto. U tabeli 3.2 prikazane su brzine opaljivanja 
startnih raketa. 


NAPOMENA: Opaljivanjem samo jedne startne rakete i otkazom druge nasta- 
je nesimetrični potisak, što dovodi do jako izraženog skretanja aviona s prav 
ca i do produžavanja dužine poletanja. To skretanje se ne može sprečiti ni 
punim otklonom krmila pravca. U tom slučaju pridržavati se postupka koji 
je opisan u drugom delu ovog uputa "VANREDNI POSTUPCI". 


312 -PENJANJE 
= Posle sigurnog odvajanja aviona od zemlje (uzleta), zadržati avion u penja- 


nju tako da se potpuno uvlačenje stajnih organa izvrši do brzine 250 km/h. Pri- 
tisnuti papuče kočnica da bi se zaustavilo okretanje točkova. 


= Uvući stajne organe postavljanjem ručice na "UVUČENO". 


Pratiti uvlačenje stajnih organa i kada pokazivač položaja stajnih organa i 
svetiljke za vratanca pokazuju da su stajni organi i vratanca uvučeni i osigurani, 
ručicu stajnih organa vratiti u položaj "NEUTRALNO", 


= Pri brzini 260 km/h uvući zakrilca, a zatim ručicu zakrilaca vratiti u polo 
žaj "NEUTRALNO". Uvlačenje zakrilaca pratiti po indikatoru položaja zakrilaca. 
U slučaju da u pravcu poletanja postoje visoke prepreke u blizini PSS, radi bez- 
bednog preskakanja prepreka moguće je izvršiti odvajanje aviona od zemlje, uzlet 
na brzinama do 10 km/h manjoj od brzina prikazanih u tabeli 3.1, a polet vršiti 
sa brzinom 220 km/h sve dok se ne izvršit prelet iznad prepreke. 


Stajni organi i zakrilca mogu biti uvučeni i osigurani u uvučenom položaju 
pre nego što se dostigne brzina data kao ograničenje za let sa stajnim organima, 
odnosno sa izvučenim zakrilcima. 


= Dozvoliti ubrzanje do potrebne brzine penjanja, prevesti avion u penjanje 
uz potrebno trimovanje i podešavanje režima rada motora. Najbolje penjanje se 
postiže sa 100% r/min režima rada motora. Radi čuvanja motora ili kada se le- 
ti u grupi, preporučuje se penjanje sa 88% ili 95% r/min, vodeći računa o ogra- 
ničenjima koja su data za sva tri režima rada motora. Optimalne brzine penja- 
nja date su u delu 6 - tabele i dijagrami sposobnosti. 


= Posle prevodjenja aviona u penjanje, izvršiti detaljnu kontrolu rada moto- 
ra, kiseoničkog uredjaja, navigacionih ili drugih merila. 


3.13 - HORIZONTALNI LET 


U tabelama i dijagramima u delu 6 - ovog uputa, dati su potrebni podaci i 
prikazane sposobnosti za horizontalni let za sve uslove od najmanje do najviše 
brzine do visine 8000 m za sedam varijanti opterećenja aviona. 


Ponašanje aviona i upravljivost na svim brzinama u horizontalnom letu od 
najmanje do najveće je dobro i potpuno bezbedno. 


3.14 - LETENJE SA MALIM BRZINAMA 


Letenje sa malim, najmanjim brzinama horizontalnog leta, nema posebnog 
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značaja, jer će svako letenje na brzinama ispod brzine na režimu najdužeg os- 

tajanja u vazduhu, zahtevati povećan režim rada motora, veću potrošnju goriva 

i daleko raanjji dolet. Ukoliko se iz bilo kog razloga želi leteti na najmanjo; - 
zini horizontalnog leta, treba ga izvoditi na Ne oteta ai 1 mora 

na_ brz i(s do 1) km/h većoj od brzine prvog znaka prevučenog leta, zavisno 

od težine i konfiguracije aviona. U tabeli 3. 2 prikazane su najmanje brzine ho- 

rizontalnog leta za avion bez spoljnih opterećenja, što treba uzeti više kao infor-| 


mativno, jer se brzina i obrtaji motora menjaju sa promenom količine goriva u 
avionu. 















Tabela 3.2 





Režim rada 















Brzina po 
Konfiguracija aviona brzinometru motora. 


km/h % r/min 
Sve uvučeno 


Stajni organi ispušteni 















Stajni organi ispušteni i zakrilca 
izvučena na 20 





Stajni organi i vazdušne kočnice 
izvučeni, zakrilca izvučena pot- 
puno na 50 





3.15 - LETENJE SA VELIKIM BRZINAMA _I VELIKIM 
MAHOVIM _ BROJEVIMA 





a_- Ponašanje aviona u letu sa velikim brzinama a 


Najveća dozvoljena brzina po brzinomeru je 800 km/h, a najveća dozvoljena 
brzina sa spoljnim teretima je 700 km/h. Ponašanje aviona u toku ubrzavanja do 
800 km/h je normalno, bez uznemirenja. Za vreme ubrzavanja sila na palici je 
pravilnog smera tj. potiskujuća. Ako je avion natrimovan na brzini 550 km/h, 
sila na palici može se savladati bez naknadnog trimovanja. Upotrebom trimera 
kormila visine, mogu se otkloniti sile na palici koje se pojavljuju do brzine 
800 km/h. 


Ponekad na brzinama oko 750 km/h nastaju poprečno-smerne oscilacije, koje 
zatim brzo nestaju. 








b_- Ponašanje aviona _u letu sa medjukombinacijama VELIKIH 
mahovih brojeva i brzina 











Ponašanje aviona u letu sa medjukombinacijama velikih mahovih brojeva i 


brzina vezangoje za visinu 3050 m gde Ma-0,80 odgovars brzina 800 km/b. Is- 
pod visine (2650) ograničenje za avion predstavlja najveća dozvoljena brzina, tj. 
800 km/h, TTZI 50) m ograničenje za avion predstavlja brzina koja odgovara 


Ma-0, 80. 








Ponašanje aviona se karakteriše time, što je sila potiskivanja komande visi- 
ne u toku ubrzavanja u stalnom porastu sve do brzine 770 km/h, koja odgovara 

Ma-0, 762, pri tome avion teži smanjenju ugla poniranja. Nakon toga potiskujuća 
sila na komandi visine naglo opada, tako da na brzini 800 km/h kod Ma-0, 8 sila 
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na komandi visine je "na sebe", avion teži povećanju ugla poniranja. Pod uslo- 
vom da je avion trimovan na brzini 550 km/h, sile na palici mogu se lako sa- 
vladati bez naknadnog trimovanja. Kormilo visine postaje veoma osetljivo sa pri- 
bližavanjem brzine 800 km/h i Ma-0, 80. 


Ubrzavanje aviona praćeno je pojavom poprečnih i urdužnih oscilacija pilot- 
ske palice i to u području blizu graničnika vrednostima brzine i mahovog broja. 
Na brzini oko 750 km/h ponekad nastaju poprečno-smerne oscilacije, koje sa da- 
ljim ubrzavanjem nestaju. Sve gore navedene propratne pojave ne ugrožavaju bez- 
bednost letenja. 


e_- Ponašanje aviona u letu sa velikim mahovim brojevima 


Na visini iznad 3560 m, mahov broj 0,80 postiže se na brzinama manjim od 
800 km/h. 


S obzirom na to, ograničenja za avion na većim visinama je brzina koja od- 
govara Ma-0,80. Namena aviona J-21 retko će zahtevati postizanje Ma-0, 80. 


Osim toga, za ubrzanje do Ma-0, 80 potrebno je puna snaga motora i ugao poni- 


ranja oko 30. 


Pod uslovom da je avion natrimovan na Vi=500 km/h u toku ubrzavanja avion 
teži ka smanjenju ugla poniranja, a zatim sa približavanjem Ma-0, 80 avion teži 
da povuče ugao poniranja. Sila na palici u početku je mala potiskujuća, a sa pos- 
tizanjem Ma-0, 80 sila na palici je "na sebe". 


Sila na palici '"'na sebe" nastaje na 20 do 30 km/h ispred crvene kazaljke 
brzinomera. Na brzini 20 km/h ispred crvene kazaljke brzinomera javljaju se 
uzdužna i poprečna trešenja palice. Na brzini 5 km/h ispred crvene linije nas- 
taje blago naginjanje aviona levo-desno. To ponašanje aviona je takvog intenziteta 
da se može parirati. 


Sile. na palici mogu se savladati bez naknadnog trimovanja. 


NAPOMENA: U svim slučajevima, kada se dostignu granične vrednosti ma- 
hovog broja, vođiti računa o preopterećenju aviona u toku vadjenja iz poni- 
ranja. Oduzimanje gasa na relant i blago vadjenje aviona iz poniranja je naj- 
bolji postupak da bi se izbegle granične vrednosti. U uzburkanoj atmosferi 
(turbulenciji) izbegavati letenje blizu graničnih brzina. Na graničnim vrednos-| 
tima mahovog broja i brzine izbegavati upotrebu trimera. 


3.16 - OBRUŠAVANJE 


Prilikom obrušavanja naročito je važno da se ne prelaze granične brzine. 
Mahov broj i najveći dozvoljeni koeficijenti preopterećenja "G". U zavisnosti od 
ugla obrušavanja, visine leta i brzine aviona, zavisiće i manevri za dovodjenje 
aviona u horizontalni let, pri čemu se mogu postizati preopterećenja do 7,5 G 
najviše. Gubitak visine prilikom vadjenja iz obrušavanja za visine do 6000 m br- 
zine do 800 km/h po brzinomeru za razna opterećenja '"G" za sve uslove obru- 
šavanja do 90 , prikazan je grafički na slici 3.3. 


3:17 - VAZDUŠNE KOČNICE 
Vazdišne kočnice mogu se uvlačiti i izvlačiti pri brzinama do 600 km/h. Ne 


izvlačiti vazdušne kočnice pri brzinama preko 600 km/h, jer u tom slučaju sile 
na palici prelaze dozvoljene granice. 
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Izvlačenje vazdušnih kočnica izaziva moment penjanja aviona, što treba pari- 
rati potiskivanjem palice sve dok se ne izvrši trimovanje. Kod rada sa vazduš- 
nim kočnicama do brzine 400 km/h sile na palici su minimalne, a sa brzinama 
preko 400 km/h sile na palici brzo rastu. 


3.18 -— TRIMOVANJE AVIONA 


Otkloni i efikasnost trimera kormila visine i krilaca su dozvoljeni i omogu- 
ćuju trimeovanje aviona u celom dijapazonu brzina. Kod velikih brzina postoji 
velika rezerva otklona trimera krmila visine a na malim brzinama zadovoljava 
pri svim konfiguracijama aviona. Promena sila na komandi krilaca je mala i 
ne zahteva velike otklone trimera. 


Promena režima leta; režima rada motora i konfiguracije aviona ne zahteva 
trenutno trimovanje. Promena sila nije velika i pilot je u mogućnosti da izvrši 
naknadno trimovanje. Ispuštanje stajnih organa i zakrilaca izaziva mali spuštaju- 
ći moment, a ispuštanje vazdušnih kočnica izaziva penjajući momenat. Obratne 
radnje izazivaju obrtne momente. Veće momente izaziva ispuštanje vazdušnih koč 
nica sa brzinama preko 400 km/h. 


3.19 - LETENJE NA VELIKIM VISINAMA 


Sposobnosti aviona vezane za aerodinamičke osobine i potisak motora omogu- 
ćavaju letenje i na visinama do 12000 m. Pošto pilotski prostor nije pod pritis- 
kom, normalno letenje vršiti do visine 8000 m. Svako letenje iznad 8000 m sma- 
trati naročitim letovima, te ih vršiti samo uz posebnu fiziološku i tehničku pri- 
premu. Na velikim visinama i brzinama ispod 250 km/h po brzinomeru, komande 
zakrilaca postaju tromije i zahtevaju veću silu za upravljanje avionom oko uzduž- 
ne ose. To se javija kao posledica zamrzavanja kondenzovane vlage na unutraš- 
njoj zaptivci procepa krilaca. 


3. 20 - PREVLAČENJE AVIONA 


a_- Prevlačenje aviona (gubitak brzine) iz pravolinijskog leta 


Pri prevlačenju iz pravolinijskog leta u zavisnosti od konfiguracije aviona i 
režima rada motora, javlja se dovoljan predznak i to na brzini 5 do 15 km/h 
većoj od brzine svaljivanja aviona. Za sve slučajeve predznak se karakteriše po 
podrhtavanju aviona, po podrhtavanju palice po dubini i poprečno uz trešnju, na- 
ginjanje aviona i pritiska palice na levu stranu. Sa daljim smanjenjem brzine 
podrhtavanja aviona i palice postaje jače, javlja se poprečno trimovanje palice 
sa jačom tendencijom pritiska na levo, sve do svaljivanja. Svaljivanje aviona je 
uvek u ) nu, sa jednovremenim opuštanjem 
nosa. aviona. U toku svaljivanja avion se naginje ulevo, a zatim opušta nos, a 
palica teži da se otkloni potpuno u levu stranu. Sa ispuštenim stajnim organima 
i zakrileima svi momenti su jače izraženi. Brže smanjivanje brzine i grubo po- 
vlačenje palice na sebe dovodi do toga da predznak bude kratkotrajniji a svalji- 
vanje energičnije i na većoj brzini. Pri koordiniranom prevlačenju aviona, u 
trenutku svaljivanja avion nema težnju samovoljnog ulaska u kovit. Ukoliko se 
dovodjenje aviona do gubitka brzine vrši nekoordinirano, sa otklonom krmila 
pravca uz zatezanje palice u suprotnu stranu, stvaraju se uslovi za ulazak avio- 
na u kovit i to utoliko pre, ako je veći otklon krmila pravca, a stajni organi i 
zakrilca ispušteni. Efikasnost komandi onemogućava upravljanje avionom sve do 
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gubitka brzine, pa i na brzini svaljivanja bez obzira na momente koji se tu jav- 
ljaju. Za upravljanje avionom na manjim brzinama su potrebni veći otkloni za- 
krilaca. Kormilo pravca i kormilo dubine je tu veoma efikasno, Avion se posle 
svaljivanja lako ispravlja i to popuštanjem palice od sebe i ispravljanjem nagiba, 
sa malim gubitkom visine do dovodjenja aviona u normalan let. Popuštanje pali- 
ce radi ispravljanja aviona posle svaljivanja, mora biti brže u slučajevima kada 
je avion sa spoljnim opterećenjem ili sa ispuštenim stajnim organima i zakril- 
cima. Osnovni elementi prevučenog leta kod prevlačenja iz pravolinijskog leta, 
kada je avion bez spoljnih tereta, prikazani su tabelarno u tabeli 3.3. 


Spoljna dopunska opterećenja, bombe, rakete i lanseri sa raketama, utiču 
na prevučeni let, kao težine i otpor, te se ponašanje u prevučenom letu menja 
u sledećem: predznaci prevučenog leta su jače izraženi, svaljivanje je brže i 
grublje. Avion se svaljuje u desnu siranu. Sa povećavanjem težine svaljivanje 
aviona će biti na većim brzinama, a za najveće opterećenje brzina prvog znaka 


prevučenog leta i svaljivanja biće oko 30 km/h veća od brzina prikazanih u ta- 


beli 3,3 


b_- Prevlačenje aviona (gubitak brzine) iz zaokreta 


Kod prevlačenja aviona iz zaokreta javlja se dovoljan predznak, koji omogu- 
ćuje pravovremeno komandovanje za sprečavanje svaljivanja, Brzine prvog znaka 
prevučenog leta i svaljivanja su)do 10 km/h_veće od brzina navedenih u tabeli 
3.3 za prevlačenje aviona iz pravolinijskog leta. Ponašanje aviona u prevlačenju 
iz zaokreta bitno se ne razlikuje od prevlačenja iz pravolinijskog leta. Kada se 
prevlačenje vrši iz levog zaokreta avion povećava nagib i svaljuje se u levu stra 
nu, a vrlo retko udesno. Kod prevlačenja iz desnog zaokreta, posle prvog znaka 


prevučenog leta avion se prebacuje i svaljuje na levu stranu. 


e_- Dinamičko prevlačenje aviona 

Dinamičko prevlačenje aviona propraćeno je struganjem, jakim podrhtavanjem 
aviona i pilotske palice i spuštanjem nosa aviona nadole. U tokli podrhtavanja 
aviona javlja se težnja otimanja pilotske palice. Pomenute pojave će nastati na 
većoj ili manjoj brzini u zavisnosti od načina dinamičkog prevlačen, reop- 
terećenja. Kod velikog preopterećenja pomenute pojave nastaju/na_br; 81 
km/h, a kod malih preopterećenja na (ezint oba 200. kaz Avion se lako i brzo 
ispravlja popuštanjem palice od sebe. Namerno vršenje dinamičkog brzinskog 
prevlačenja je nepoželjno zbog štetnog uticaja jačih vibracija na merila, naroči- 
to žiroskopa a i na sam avion. 


Tabela 3.3_, 
Režim Brzina pr- {Brzina svaj Pravac Najmanji gubitak vi- 


Konfiguracija rada vog znaka |ljivanja po | svaljiva- { sine do uspostavlje- 
aviona motora i brzinom. nja nja norm. leta 





Stajni organi is- 
pušteni, zakrilca 
izvučena 20 


Sve uvučeno 
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Brzina pr-|Brzina sva- 
Konfiguracija vog znaka |ljivanja po 
aviona motora |po brzinom. | brzinom. 


Stajni organi ispušte- 

ni, zakrilca potpuno 170 165 Levo 
izvučena 

Stajni organi ispušteni | Prazan 185 180 Levo 


3.211 -KOVIT 


a-O0pšte 


S obzirom na namenu aviona nedozvoljava se vršenje normalnog kovita. Za 
obuku i proveru postupaka pilota u vršenju namernog kovita po potrebi koristiti 
avion N-60. 


Praktičnim ispitivanjem i izvodjenjem niza kovita avion je pokazao veoma 
dobre osobine. Avion nema težnju padanja u kovit. Nenamerno padanje aviona u 
kovit nedovodi do poteškoća u vadjenju, bez obzira na brzinu, pravac i položaj 
komandi u toku padanja u kovit. Avion redovno izlazi iz kovita posle pravilnog 
komandovanja bez preduzimanja posebnih mera. 


b_- Nenamerno lanje u kovi 


Ako se desi da avion padne u kovit pristupiti odmah vadjenju. Ne čekati da 
avion ravi jedan ili više _okreta, jer prosečan gubitak visine za jedan okret 
je. za dva okreta (0503 , za tri okreta , a za četiri okreta 


Postupak za vadjenje iz kovita je sledeći: 

1) Smanjiti režim rada motora do praznog hoda. 

2) Ustanoviti karakter kovita. 

Ako je normalan strmi kovit: 

1) Dati punu nogu suprotnog pravca okretanja. 

2) Dati palicu od sebe do položaja izmedju "neutralno" i "Potpuno napred". 


3) Kada se zaustavi okretanje vratiti noge u neutralni položaj i prevesti avion 
u horizontalni let. 


Ako se ustanovi ledjni kovit: 


1) Povući palicu potpuno na sebe sa krilcima u neutralnom položaju. 


2) Kada avion predje sa ledjnog u obični kovit ustanoviti pravac okretanja i 
komandovati vadjenje i kasnije prevodjenje u horizontalni let. 


Avion ne teži da padne u kovit iz zaokreta i daje dovoljan predznak da bi 
se to sprečilo. 
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3.22 - FIGURNO_LETENJE 


Avion je veoma podesan za izvodjenje figura i po vertikali i horizontali. Pri 
likom izvodjenja figura, kako u obuci tako i u GRB iz vertikalnih manevara, pot. 
rebno je pridržavati se svih ograničenja, datih u poglavlju 2 ovog Uputstva. 


Figure u obuci (kada se ne vrši GRB) izvoditi sa praznim spremnicima za 
gorivo na krajevima krila i bez spoljnih opterećenja. Pre početka izvodjenja na- 
trimovati avion na brzini 459 km/h_u horizontalnom letu, mada i odstupanje od 
brzine trimovanja neće naročito uticati na izvodjenje figura, jer su sa promenom 
brzine, promene sila na palici relativno male. 


Figure u vertikalnoj ravni moguće je izvoditi na svim visinama do 7000 m. 
Najpodesnije brzine za izvodjenje vertikalnih figura su 520 do 580 km/h, sa naj- 
većim opterećenjem oko 3,5 g sa stalnim režimom rada motora od 90%. Režimi 
rada motora iznad 90% r/min nisu potrebni, sem za slučaj kada se u svakoj 
vertikalnoj figuri želi dobiti što više u visini (vertikalni manevri za GRB) ili iz- 
voditi figure po vertikali sa manjim opterećenjem pri istoj brzini uvodjenja. 


U tabeli 3.4 dati su podaci za izvodjenje osnovnih vezanih figura za režim 
rada motora 90% r/min. 


Za dobijanje smanjenja brzine 260 km/h za uvodjenje u poluprevrtanje, pot- 
rebno je da se iz horizontalnog leta sa brzinom od 400 km/h na visini 3500 m, 
prevede avion u penjanje sa uglom oko 25. i sa režimom rada motora 75% r/min. 


Na visini 3800 m povećati režim rada motora na 90% r/min, ne menjajući 
ugao penjanja. Na visini 4000 m brzina će bili oko 260 km/h pri uglu penjanja 
koji odguvara za uvodjenje u poluprevrtanje ili prevrtanje. 


Uredjaj za protiv-G odelo može se koristiti u oba pilotska prostora, 'sa po- 
dešavanjem na visoki ili niski pritisak pomoću regulatora. Poželjno je da se 
prilikom izvodjenja figura protiv-G odelo uvek koristi. 


NAPOMENA: Elementi za izvodjenje figura za GRB iz vertikalnih manevara 
dati su u Uputstvu za avion N-60. 


3. 23 - SPUŠTANJE (slika 3. 4) 


Spuštanje se može vršiti sa motorom na praznom hodu bez bojazni da se 
motor suviše ohladi i ugasi, pod uslovom da je prazan hod na zemlji pravilno 
podešen (40% r/mian). U vazduhu prazan hod će uvek biti veći zbog uticaja ula- 
zeće struje vazduha na kompresor motora. Proračun i grafički prikaz doleta ra- 
djen je za slučaj kada je avion prazan bez goriva. Ukoliko se želi planirati sa 
optimalnom brzinom radi većeg broja doleta, za sve ostale slučajeve potrebno je 
novećati brzinu za 5 km/h za svakih 100 kg goriva u Selom, mereno na pokazi- 
vaču količine goriva. 





3.24 - MANEVAR_ZA SLETANJE 


Pri povratku sa zadatka, na 10 do 15 km pre dolaska na početnu tačku ma- 
nevra za sletanje iznad PSS, na visini 500 m ispustiti vazdušne kočnice i smanji-| 
ti režim rada motora na oko 78 r/min, tako da se brzina smanji na 300 km/h. 
Na tom režimu leta izvršiti potrebno trimovanje aviona. 
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NA SMIJEM 10019 GORIVA. BRZINU. 
PLANIRANJA POVEČATI ZA Skm/vat 


= dinu 
pije TE trena 
Slika 3.4 - Dolet u planiranju sa motorom na praznom hodu 


Posle nadletanja PSS oko 150 m u pravcu sletanja na visini 500 m i brzini 300 
km/h sa režimom rada motora oko 78%, uvesti avion u levi ili desni standardni zaok- 
ret za 180% ne menjajući visinu. Koji će zaokret biti levi ili desni, zavisiće od uput- 
stva dotičnog aerodroma. 

Po izvršenom zaokretu od 180% ispraviti avion i u horizontalnom pravolinijskom 
letu ispustiti stajne organe povlačenjem ručice nagore u prostoru proreza koji grani- 
či "Neutralno" zatim ka sebi po vodjici graničnika do položaja "Izvučeno". 

Izvlačenje stajnih organa pratiti po pokazivaču stajnih organa. Kada su stajni or- 
gani osigurani u ispuštenom položaju, gurnuti od sebe ručicu iz položaja "Izvučeno" u 
položaj "Neutralno". Posle ispuštanja stajnih organa smanjiti brzinu na 280 km/h, pri 
čemu će režim rada motora ostati na 78% r/min. Izvršiti potrebno trimovanje aviona. 

Po završenom ispuštanju stajnih organa, pri brzini 280 km/h uvesti avion 
u treći i četvrti zaokret. Treći i četvrti zaokret je spuštajući I vrši se povreme- 
no sa nagibom koji treba da bude takav da obezbedi tačan pravac dolaska na PSS 
u pravcu za sletanje. U toku prvog dela zaokreta biće potrebno smanjiti režim 
rada motora na obrtaje koji će obezbediti da se održi brzina 280 km/h. Po izvr- 
šenom zaokretu za 90 , potpuno izvući zakrilca postavljanjem ručice zakrilaca u 
položaj "Izvučeno" i jednovremeno smanjiti brzinu na 240 km/h i izvršiti potreb- 
no trimovanje aviona. Snižavanje u ponovnom trećem i četvrtom zaokretu za 180" 
treba da bude toliko, da obezbedi izlazak u pravac za sletanje na visini ne ma- 
njoj od 150 m i brzini 240 km/h. 





Po izlasku iz zaokreta u pravac za sletanje u završenom prilaženju brzinu 
smanjiti na 210 km/h, podešavanjem režima rada motora prema potrebi i izvrši- 
ti trimovanje aviona. 


NAPOMENA: Za deo manevra od početka trećeg zaokreta pa do visine rav- 
nanja, režim rada motora u mnogome će zavisiti od udaljenosti od PSS, vi- 
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sine, jačine i pravca vetra. U svim slučajevima režim rada motora pode- 
šavati tako da se obezbede potrebne brzine putanji manevra sve do sleta- 
nja. Da bi se postiglo najkraće ubrzanje motora do 100% r/min, režim ra- 
da motora ne treba da bude manji od 60% r/min. 


- SLETANJE (slika 3. 5 


a_— Prilaženje_za_sletanje 


i Prilaženje za sletanje vršiti sa brzinom 210 km/h 300 kg goriva u unu- 
trašnjem spremniku. Na svakih 200 kg goriva više u unutrašnjem spremniku po- 
većati brzinu za 5 km/h. Pri toj brzini moguće je bezbedno vršiti popravke u 
cilju održavanja tačnog pravca na PSS za sletanje, a koji treba završiti do visi- 
ne 50 m. Sa režimom rada motora na praznom hodu - potpuno uduzet gas ugao 
poniranja je strmiji i postiže se najkraća dužina sletanja. 


Režim rada motora od 55 - 607 r min omogućuje prilaženje pod blagim 
uglom i ispravljanje grubih grešaka. 


Sletanje sa spoljnim teretima kao što su bombe, rakete ili sa gorivom u 
dopunskim spremnicima za gorivo, treba izbegavati pošto tereti deluju na kon- 
strukciju krila, ako sletanje nije izvršeno glatko. Prilaženje za sletanje sa sa- 
ćastim lanserima za rakete ili u slučajevima kada postoji neki od spomenutih 


tereta, vršiti sa 10 km/h _xeći jd m. 


b_- Ravnanje, usporavanje i pristajanje 





Na visini 5 do 7 m početi sa ravnanjem postepenim smanjivanjem ugla po- 
niranja sa takvim proračunom da se avion dovede na visinu ispod 1 m posle ći 
ga nastaviti sa usporavanjem aviona i sa postepenim snižavanjem do 15 em. Na 
toj visini avion treba da bude u položaju za pristajanje, sa podignutim nosom, 
bez nagiba. Zadržavati aviomr u tom položaju i izvršiti blago pristajanje na glav- 
ne noge stajnih organa. Sa pravilno natrimovanim avionom u toku prilaženja si- 
la na palici u toku ravnanja nije velika i ona se blago povećava sve do pristaj 
nja. 


€c_- Protrčavanje 
Posle pristajanja ne menjati položaj pilotske palice, zadržati je u polož 
za pristajanje. Posle prot nih oko 150 m avion će sam spustiti nosnu nogu, 
posle čega pristupiti koćenju aviona. Najkraće protrčavanje se postiže ako se pos- 
le pristajanja odmah spusti nos aviona i zatim pristupi kočenju. Kočenje vršiti 
kratkotrajnim i jednakim pritiscima na obe papuče kočnica. 
Brzine pristajanja (dodira) prikazane su u tabeli 3. 
Tabela 3.5 
Konfiguracija Brzina pristajanja 
aviona km/h 


Zakrileca izvučena Travnata betonsi 


Zakrilca izvučena, 
ćasti lanseri podvi 


1 





avnata betonski 





Zakrilea uvućena Travnata betonska 





Obrazac VIP-a_M4 1,1 


Upravljanje avionom J-21 i IJ-21 


01. VTUP. 016 
06. 0. 096 











= CAMSSSMA 


Y "bineiminh jin 


08 2 1sunorz_| 


aa =. I ze GEM UM 





SG TTTI 
12EEEE | | ulaikulo todi tBie 
25 | Kata 
oi Kojim). 
ma ra) 


| WTYIMOŽAOM IMOVONYIS = 


| ; J 


{_ WC OKO VNOLON vOVU razg IS %tk OKO MOTOM VOVU POZ IA - 
WVOVO NEVIS NUISNA9 = 


JDVUM_OGE VNIZVO = 
MC 1772) INIANOSO INVOKO INC VIS = 





A 


Obrazac VIWP-a_ 44 1 


01. VTUP. 016 
Upravljanje avionom J-21 i IJ-21 06. 0. 097 


d_- Voženje posle _sletanja 


1) Posle izlaska sa PSS, voženje vršiti sa režimom rada motora na 45% 
r/min. 


2) Uvući zakrilca i vazdušne kočnice. 


e_- Produžavanje na drugi krug 
Produžavanje na drugi krug može se vršiti iz svih faza sletanja. 


Ako se produžavanje na drugi krug vrši pre faze pristajanja, treba izvrši- 
ti radnje po sledećem rasporedu: 


(Sa 'povećati režim rada motora do 1007 r/min; 


= prevesti avion u blago penjanje; 
uvući vazdušne kočnice; 
= uvući stajne organe; 


= visini iznad 50 m i brzini 260 km/h uvući zakrilca i izvršiti trimovanje 
aviona. 


Ako se produžavanje na drugi krug vrši iz faze protrčavanja, postupak je 
sledeći: 


= povećati režim rada motora do 1007 r/min; 
uvući vazdušne kočnice; 


= zadržati podignut nos aviona i izvršiti odvajanje od zemlje, uzlet, kao 
za normalno poletanje; 


= po sigurnom osvajanju od zemlje uvući stajne organe; 


- na visini iznad 50 m i brzini 260 km/h uvući zakrilca i izvršiti trimo- 
vanje aviona. 


f_-_ Sletanje sa kočećim padobranom 


Kočeći padobran na avionu predvidjen je za sletanja na kratke PSS i za 
upotrebu u cilju obuke. Kočeći padobran nije predvidjen za upotrebu dok je avion 
u letu, već samo posle dodira PSS. Ako se kočeći padobran nenamerno otvori 
pre pristajanja a nakon početka usporavanja, to neće bitno negativno uticati na 
osobine aviona. Padobran za kočenje treba odbaciti posle završenog protrčavanja 
u toku normalnog voženja po PSS i samo uz vetar, da ne bi došlo do oštećenja 


obrana. 
(No—Bu Pao 
Kočeći padobran se ne sme razvijati ako bočni vetar duva pod uglom od 
odnosu na pravac sletanja i brzinom iznad 6 mYs ili ako duva pod uglom 
i brzi i 


Postupak za sletanje sa kočećim padobranom: 
= sletanje izvršiti na način kao što je opisano za normalno sletanje; 


= odmah nakon pristajanja dok je nos aviona podignut, aktivirati kočeći 
padobran; 


= čim se padobran otvori spustiti nosni točak na PSS i pristupiti kočenju; 


- posle završenog protrčavanja odbaciti padobran. 
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g_— Sletanje sa bočnim _vetrom 
Prilaženje za sletanje pri jakom bočnom vetru završiti sa brzinom _ 240 


km/h, a pri jakom čeonom vetru sa 220 km/h.) 


Za vreme vršenja manevra za sletanje voditi računa o zanošenju aviona 
usled vetra. U fazi prilaženja zanošenje parirati nagibom u vetar. Posle prista- 
janja avion teži da se postavi u vetar, što se do spuštanja nosne noge na PSS 
ispravlja kormilom pravca, a po spuštanju nosne noge upotrebom kočnica. Grani- 


ce jačine vetra prikazane su dijagramom u delu 6 ovog Uputa (tabele i dijagrami 
sposobnosti). 


h_— Sletanje na zaledjenu PSS 


Sletanje na zaledjenu i snegom pokrivenu PSS moguće je vršiti samo ako 
nema bočnog vetra. U fazi protrčavanja što duže održavati nos aviona podignut 
do oko 120 km/h, održavajući pravac kormilom pravca, a zatim polako spustiti 
nos aviona. Kočiti veoma oprezno i što je manje moguće. Moguće je izvršiti 
sletanje na debljinu pokrivača do 15 cm suvog snega na tvrdoj podlozi. 


i —- Sletanje na travnatu PSS 


Tehnika sletanja na travnatu PSS ne razlikuje se od normalne tehnike sle- 


tanja na betonsku PSS. Dužine i vreme sletanja prikazani su w delu 6 ovog Upu- 
ta. 


- Zaustavljanje motora m 
Zaustavljanje motora vrši se na sledeći način: 
= isključiti radio-stanicu i radio-kompas; 

(Oručicu gasa postaviti na 60% r/min; 
= zatvoriti slavinu visokog pritiska goriva; 


- nakon pada obrtaja ručicu gasa postaviti u položaj prazan hod - potpuno 
na sebe; 


= isključiti akumulator; 


= isključiti sve ostale prekidače i uredjaje koji su bili uključeni za vreme 
rada motora. 


k_— Postupak pre napuštanja pilotskog prostora 

= Ručicu za osiguranje sedišta postaviti u položaj "Osigurano", 
% = Uveriti se da su svi prekidači sa crvenim preklopkama u položaju "Is- 
ključeno". 

= Zabraviti komande leta. 


= Sve uočene neispravnosti uneti u avionsku knjižicu. 
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4 - VANREDNI POSTUPCI 


4.1 - OTKAZ MOTORA 


a-O0Opšte 
= Simptomi prekida rada motora su; pad temperature izduvnih gasova ispod 

290_C i pad obrtaja moto; 

Tri osnovna uzročnika usled kojih može doći do prekida rada motora su: 

= slab dovod ili prestanak dovoda goriva u motor usled toga što je jedan 
od prečistača goriva u vodu visokog pritiska začepljen, ili je zatvoren nizak pri- 
tisak goriva (nizak pritisak goriva - upozoravajuća svetiljka na nizak pritisak go- 
riva svetli); 





= jednostavnost avionskog uredjaja za gorivo i mogućnost normalnog proti- 
canja goriva i bez učešća buster pumpe pod dejstvom natpritiska u spremnicima 
za gorivo, u mnogome smanjuju mogućnost prekida dovoda goriva; 


= brzo otvaranje - davanje gasa na maloj brzini aviona, sa pogrešno pode- 
šenim ili neispravnim odušnim ventilo lom kompresora, ili sa pogrešno podešenim 


ili neispravnim regulatorom odnosa vazduh - gorivo (nizak pritisak goriva - upo- 


zoravajuća svetiljka na nizak pritisak goriva ne svetli); 





= zaledjivanje motora. 


NAPOMENA: Do prekida rada motora može doći i nenamernim zatvaranjem 
ručice slavine goriva i to pokretom ruke, nepravilno smeštenim crevom 
na protiv-G odelu itd. 


b_— Potpuni otkaz motora za vreme poletanja 
1) U fazi zaleta: 





= odmah povući ručicu komande motora do kraja "na sebe"; 
zatvoriti slavinu niskog i visokog pritiska goriva; 
kočiti prema potrebi; 
= kada se avion zaustavi, izaći iz pilotskog prostora 
Ako u fazi zaleta predstoji izletanje sa PSS na neravan teren: 
= odbaciti dopunske spremnike za gorivo na krajevima krila;" 


= prekidačem "Salva'" za mrtvo odbacivanje tereta sa nosača bombi i ra- 
isti odbaciti; 

= odbaciti poklopac pilotskog prostora; 

= u slučaju da se ne može izbeći direktan sudar sa preprekom, blagovre- 
uvući stajne organe. ; 

NAPOMENA: Ukoliko se zbog nestanka struje teret sa nosača bombi i ra- 
keta ne može odbaciti preko prekidača "Salvo", teret odbaciti pomoću ru- 
čica za mehaničko odbacivanje. 
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no uvući stajne organe. 


sa preprekom i po potrebi uvući stajne organe; 


nagore ručicu za oslobadjanje sediš 
skog prostora sa padobranom. 


u položaj "Uvučeno", ru 


meti otkaz, jer se vreme za izvlačenje stajnih organa sa smanjenim obrtajima 














Upravljanje avionom 







fazi 





2) U uzleta: 
= izvršiti ponovno dodirivanje PSS; 
- ručicu komande motora povući do kraja "na sebe"; 


= zatvoriti slavinu visokog i niskog pritiska goriva; 





= kočiti prema potrebi i u zavisnosti od preostale dužine PSS; 









= isključiti akumulator i generator; 
= po zaustavljanju napustiti avion. 


Ukoliko se avion ne može zaustaviti na PSS i predstoji izletanje na ne- 
teren: 


- odbaciti poklopac pilotskog prostora; 


= odbaciti dopunske spremnike za gorivo na krajevima krila; 





= prekidačem "Salvo" za mrtvo odbacivanje tereta sa nosača bombi i ra- 
odbaciti teret. 






NAPOMENA: Radi što bržeg i kraćeg zaustavljanja u slučaju prekida rada 
motora, mogu _se uvući zakrilca, što povećava efikasnost kočenja. 


Ako pre zaustavljanja preti opasnost od sudara sa preprekom, blagovreme- 















3) U 


fazi 





poleta: 





= obezbediti brzinu radi ponovnog pristajanja; 





= ručicu komande motora povući do kraja "na sebe"; 





= zakrilca ispustiti do kraja; 












= zatvoriti slavinu visokog i niskog pritiska goriva; 

= posle prizemljenja kočiti prema potrebi; 

= isključiti akumulator i generator. 

Ako se prizemljenje mora izvršiti u produženju van PSS: 
= odbaciti poklopac pilotskog prostora; 

- odbaciti dopunske spremnike za gorivo na krajevima krila; 


= prekidačem "Salvo" za mrtvo odbacivanje tereta sa nosača bombi i rake- 
odbaciti teret; 


' 
= sleteti u pravcu, a skretati jedino radi izbegavanja neposrednog sudara 


- odmah po zaustavljanju napustiti avion. 


U 





lučaju potrebe brzog izl 





enja iz aviona, povući energično i do kraja 
a veza i veza na nogama, i izići iz pilot- 












NAPOMENA: U slučaju prekida rada motora noću ne isključivati akumula- 
tor i uključiti reflektor za sletanje. 





- Ako do otkaza motora dodje posle postavljanja ručice za stajne organe 
u odmah postaviti u položaj "Izvučeno", čim se pri- 
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motora znatno povećava usled slabljenja pritiska hidroulja. 
= Padobranske - sedišne veze treba da budu učvršćene. 
= Vazdušne kočnice u svim slučajevima ispuštati prema potrebi. 


NAPOMENA; U svim prilikama, kada za to postoje uslovi za skraćenje 
protrčavanja po zemlji koristiti kočeći padobran. 


Delimičan_otkaz motora 
= Proveriti da li je ručica komande motora potpuno napred - pun gas. 


= Ukoliko je do smanjenja snage motora došlo prije faze uzleta, prekinuti 
poletanje i postupiti kako je to izneto za otkaz motora u poletanju. 


Ako je do delimičnog otkaza motora došlo u fazi poleta i ako je potisak 
motora dovoljan za nastavak poletanja, a nema dovoljno PSS u produžetku za 
ponovno prizemljenje i sigurno zaustavljanje, postupiti na sleđeći način: 


= zadržati ručicu komande motora u položaju pun gas; 
T uvući stajne organe i zakrilca; 


= ako je potrebno rasterećenje aviona radi održavanja brzine, odbaciti po- 
moćne spremnike za gorivo na krajevima krila i sve spoljne terete; 


= na dovoljnoj brzini i visini ne manjoj od_240 km h zaokretati ka aero- 
dromu, izvući stajne organe i zakrilca i sleteti; 


= vazdušne kočnice koristiti prema potrebi. 


d_- Pad pritiska ulja i goriva 
1) Upozorenje na nizak pritisak ulja: 


= na obrtajima_ motora izna 5% P sa pozitivnim ubrzanjem: ako pritisak 
ulja padne ispod (6, 37Đku/cm? (5 PST) znaći da je uredjaj za podmazivanje mo- 
tora u kvaru. Ručicu komande motora povući odmah do kraja "na sebe" - oduzet 
gas; 


e! - sa pozitivnim ubrzanjem: ukoliko pritisak ulja padne ispoć 063kg/em" 
{20 P. SD znači da je snabdevanje motora uljem - Aniukao veda motora nedovolj-= 
Zadatak treba prekinuti. 


Jkoliko je moguće, treba dati toliko gasa da bi se održao pritisak ulja 
0,356/kg/cm2? sve do najviše 957 obrtaja motora. 


GEDUpozorenJa na nizak pritisak goriva.- Ako svetli upozori: 

juća "sVetiljka niskog pritiska goriva, proveriti da li je slavina niskog pritisk 

goriva otvorena. Sem toga može biti da je prečistač goriva začepljen, ili 

ter pumpa u kvaru. Ako upozoravajuća svetiljka na nizak pritisak goriva i da 
tli, smanjiti obrtaje motora na najmanje moguću meru. 


Ako nastane kvar buster pumpe pe tost. ze da dodje do prekida 
rada motora. Ako nastane prek rada motorm Zatvorili slav visokog pritiska 
goriva i spustiti se na visini i smanjiti brzinu do 260. =" Postupiti 
prema proceduri ža ponovno pokrclanje motora u vazduhu. 


= na obrtajima ispod 95, ili sa ručicom komande motora A 100 "ao, 


Ć 
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e_- Pad obrtaja tora 


Ako nastane prekid u rastu broja obrtaja motora iznad 70%, kada je ruči- 
ca komande motora u otvorenom položaju - pun gas, to znači da je blokiran re- 
gulator odnosa vazduh - gorivo. Postoji mogućnost da se isti deblokira davanjem 
i oduzimanjem gasa po nekoliko puta na manjoj visini leta. 


f{_- Otkaz motora_u_letu 
= Održavati potrebnu brzinu. 
- Oduzeti gas - ručicu komande motora povući do kraja "na sebe". 
= Zatvoriti slavinu visokog pritiska goriva. 
= Ustanoviti uzrok. 
. Ako se pokretanje motora u vazduhu ne može izvršiti, uraditi sledeće: 
= zatvoriti slavinu niskog pritiska goriva; 
= isključiti akumulator i generator; 


= izabrati teren i planirati u cilju prinudnog sletanja ili u zavisnosti od 
konkretne situacije, preduzeti odgovarajući vanredni postupak. 


SEST O 


E_— Pokretanje _m otora_u vazduhu ago 
i; Opšte.- Ako je prekid rada motora nastao iz tehničkih razloga zbog 


otkaza materijula, ne vršiti pokretanje motora u vazduhu. Ukoliko je prekid ra- 
da motora praćen indikacijom požara, udara bilo kakve vrste, eksplozije, jačih 
"vibracija, povećanja temperature izduvnih gasova ili drugih znakova po"kojima 
se može ustanoviti da je prekid prouzrokovan nekim kvarom, postupiti kako je 
to izneto u Uputstvu za slučaj otkaza motora. Ukoliko je do prekida rada motora 
došle iz drugih razloga - usled nenormalnog zatvaranja dovoda goriva, zaledjiva- 


nija na usisniku itd, pristupiti pokretanju motora u vazduhu, što je veoma sigur- 
no i jednostavno. 


2) Trenutno toplo pokretanje motora: 
.7 trenutno toplo pokretanje motora može se izvesti na ma kojoj visini; 


n= kada nastane prekid plamena (temperatura izduvnih gasova - TIG ispod 
200 C; odmah povući ručicu komande motora do kraja "na sebe" i pritisnuti i 


držati prekidač za pokretanje motora u vazduhu; = 


zajednički porast obrtaja motora i TIG znak je uspešnog pokretanja moto- 
ra u vazduhu. Prekidač za pokretanje motora u vazduhu osloboditi. 


= Ako ponovno pokretanje ne nastupi u roku od 30 sekundi, ili ako TIG naglo 
raste do iznad 700 €, postupiti po sledećem: 
- osloboditi prekidač za pokretanje motora u vazduhu; 
= zatvoriti slavinu visokog priti goriva; 
= čekati jedan minut i postupiti po proceduri za hladno pokretanje motora. 
SA: 


9 mmjim visinama povećava se mogućnost za uspešno za- 
+ motora. 





S) Hladno 


pokretanje motora.- Kod hladnog pokretanja motora pos- 
tupiti po sledećem: 
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ručicu komande motora povući do kraja "na sebe"; 


slavina goriva niskog pritiska otvorena; 


upozoravajuća svetiljka na nizak pritisak goriva ugašena; 


= indiciranu brzinu podesiti tako, da se nalazi u granicama anvelope (obuj- 
mice) praznog hoda motora sa ugašenim motorom za pokretanje na raznim visi- 
nama. Optimalni obrtaji motora se kreću izmedju 12% - 15% a to se postiže sa 
Vi=260 - 290 km/h; 


= prekidač akumulatora uključen; 
prekidač za pokretanje motora u vazduhu pritisnuti i držati; 
otvoriti slavinu goriva visokog pritiska; 
istovremeni porast TIG i obrtaja motora indiciraće uspešno pokretanje; 


- prekidač za pokretanje motora u vazduhu otpustiti kada TIG poraste iz- 
nad 300 C; 


= ručicu komande motora pomeriti (postaviti) na željene obrtaje. 


NAPOMENA: Ručicu komande motora ne pomerati napred sve dok se obr- 
taji motora ne ustale na praznom hodu. 


Ako posle 30 sekundi nije nastupilo pokretanje motora, ili ako u toku po- 
kretanja TIG naglo raste preko 700 C, postupiti po sledećem: 


= osloboditi prekidač za zapuštanje motora u vazduhu i zatvoriti slavinu 
goriva visokog pritiska; u 


= sačekati jedan minut zadržavajući brzinu pogodnu za održavanje optimal 
pih obrtaja motora, da bi se iscedilo gorivo; / 


= smanjiti visinu leta za 1000 m i ponoviti postupak za hladno pokretanje 
motora. 


h_- Mehanički otkazi na motoru 


To je obično poprečno sa udarima, nenormalnim zvukom motora, punjenjem 
ili gubitkom potiska posle čega može da usledi prekid rada motora bez upozore- 
nja na nizak pritisak goriva. Ako nastane bilo koji od ovih simptoma, postupiti 
po sledećem: 


= ručicu komande motora povući do kraja "na sebe" - oduzet gas; 
slavinu goriva visokog pritiska zatvoriti; 
slavinu goriva niskog pritiska zatvoriti; 

= isključiti sve nepotrebne elektroprekidače. 


NAPOMENA: Ne preduzimati ponovno pokretanje motora. 


i - Pumpanje kompresora motora 





Pumpanje kompresora motora nastaje: 
= usled oštećenja lopatica kompresora; 
= usled nepravilnog rada odušnog ventila; 


= usled nepravilnog rada ROVG (regulatora odnosa vazduh-gorivo). 


Obrazac VIP=a_M4_} 


pp TFF GAMmmmmmu 





Upravljanje avionom J-21 i IJ-21 


Za obezbedjenje stabilnog rada kompresora i optimalnog ubrzanja motora u pod- 
ručju nižih obrtaja izdvaja se vazduh iza četvrtog stepena kompresora kroz odušni 
ventil koji se automat zatvara na višim obrtajima., Rad odušnog ventila se reguli- 
še posredstvom regulacionog ventila sa klipom čiji se položaj reguliše odnosom iz- 
laznog prit z kompresora i umanjenog pritiska iz diferencijalnog prekidača. 


Otkaz rada odušnog ventila je moguć ako dodje do zaglavljivanja samog ventila 
ili zaglavljivanja klipa u regulacionom ventilu. 


U opštem slučaju ventil može da se zaglavi u bilo kom položaju: potpuno otvoren, 
zatvoren ili u nekom medjupoložaju. U zavisnosti od položaja ventila u kome je došlo 
do njegovog otkaza javljaju se sledeće posledice: 


1) Otkaz ventila u potpuno otvorenom položaju. - Motor sporije 
4 velikim brojevima ob a (preko 50%), ne postiže maksimalne obrtaje 


gubitak oko 27), a TIG je nešto veća od normalod(za PI 
u PE ZESA %) norma n, I 
JEior Je ovako za normalan let, s tim što ne treba vršiti nagle pokrete ru- 


čičom gasa. 


2) Otkaz ventila u delimično ili potpuno zatvorenom položa- 
ju.- U ovom slučaju pri komandovanju ručicom gasa u području brojeva obrtaja od 
relanta do obrtaja pri kojem je normalno da se zatvara odušni ventil, dolazi do br- 
žeg porasta TIG i do pojave pumpanja kompresora, koja je propraćena veoma jakim 

bracijama aviona i nestabilnim radom motora uz pad obrtaja i ako se ručica gura 


napred 





Pošto ova pojava dovodi do mehaničkog oštećenja lopatica kompresora duže za- 
zvanje na tim režimima rada može dovesti do potpunog otkaza motora, pa i do 


požara na avi . 


1 pojave pumpanja, dovodjenje motora u normalan režim moguće je sa- 
mo gašenje otora i ponovnim pokretanjem. 
TR), 


Postupak pilota pri pojavi pumpanja 





= Motor ugasiti. 


= Preduzeti normalan postupak za pokretanje motora u vazduhu uz lagano otva- 
ranje slavine visokog pritiska goriva i ići do potrebnih obrtaja za horizontalni let, 
prekinuti planirani zadatak i v ti se na aerodrom. 


Ovaj postupak izvoditi ako avion ima dovoljnu visinu, kako bi se pokretanje mo- 
tora izvelo bezbedno. 


- U slučaju da avion nema dovoljnu visinu ili se i posle ponovljenog pokretanja 


javi pumpanje prekinuti rad motora i preduzeti postupak za prinudno sletanje ili na- 
puštanje aviona. d 


- Pojava dima u pilotskom prostoru 





Ukoliko se uredjaj za grejanje pilotskog prostora duže vremena ne upotreblja- 
va, posle uključivanja na položaj "Toplo" u pilotskom prostoru se može pojaviti dim 
sa mirisom sagorelog ulja, U tom slučaju ručicu postaviti za provetravanje pilotskog. 
prostora na "Otvoreno" i polugu regulatora kiseoničkog uredjaja na 100% kiseonik. 
Ako se dim u pilotskom prostom i dalje zadržava, ići što pre na sletanje. Isto tako 


postupiti i u slučaju prodiranja barutnih gasova za vreme ga djanja streljačkim nao- 
ružanjem. 


k_— Požar na_motoru 


1) Opšte. Uredjaj za indikaciju požara na motoru služi da preko upozo- 
ajuće svetiljke u pilotskom prostoru upozori posadu na pojavu povišene tempe- 
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rature ili požara u stražnjem delu trupa, u predelu motora. Uredjaj će normal- 
no funkcionisati jedino pod uslovom ispravnog rada pretvarača. 


Znaci požara na motoru su: 
= upaljena upozoravajuća svetiljka za požar; 
= trag dima iza repa aviona (vidi se pri okretanju); 


- moguće odstupanje pokazivača merila za proveru rada motora od datih 
normi. 


2) Požar za vreme poletanja.- Ako upozoravajuća svetiljka za požar 
zasvetli u toku poletanja, a preostaje dovoljno PSS za zaustavljanje aviona bez 
prepreka ispred, prekinuti poletanje - trenutno postupiti po sledećem: 


= oduzeti gas, ručicu komande motora povući do kraja "na sebe"; 
zatvoriti slavinu visokog i niskog pritiska goriva; 

= isključiti akumulator i generator; 

= zaustaviti se što pre i odmah napustiti avion. 


Ukoliko se požar ustanovi u fazi poleta, a nema dovoljno PSS za ponovno 
prizem ljenje i zaustavljanje, smanjiti obrtaje motora na 95% i nastaviti sa pe- 
njanjem proveravajući obrtaje motora i temperaturu izduvnih gasova. Ako se upo- 
zoravajuća svetiljka za požar ugasi i nema drugih znakova požara, nastaviti sa 
letom sa smanjenim brojem obrtaja motora i sleteti što pre. 


Ako se upozoravajuća svetiljka ne ugasi, sleteti u pravcu van PSS, postupaju- 
ći po sledećem: 


- oduzeti gas, ručicu komande NjtoKa povući do kraja na sebe; 


Iv - Člajučiti akumulator i enerstor; 


= odbaciti poklopac pilotskog prostora; 
(47 = odbaciti dopunske krilne spremnike za gorivo na krajevima krila; 


= prekidačem "Salvo" za mrtvo odbacivanje tereta sa nosača bombi i raketa, 
isti odbaciti, 


3) Požar za vreme leta.- Čim upozoravajuća svetiljka za požar za- 
svetli, blago povlačiti ručicu komande motora ''na sebe" i proveriti da li se upo- 
zoravajuća svetiljka ugasila. Proveriti obrtaje motora i TIG. Ako se upozorava- 
juća svetiljka ugasi i nema drugih znakova požara, nastaviti let i sleteti što pre. 


Ako se upozoravajuća svetiljka za požar ne ugasi uz povećanu temperaturu 
izduvnih gasova, pojavu dima, trešnju, prethodne eksplozije ili drugih ustanovlje- 
nih znakova požara, odmah zatvoriti slavinu visokog i niskog pritiska za gorivo. 


Ukoliko se odmah po zatvaranju slavina za gorivo upozoravajuća svetiljka 
ugasi i drugi znaci požara nestaju, pristupiti pripremi za prinudno sletanje. 


Ne pokušavati pokretanje motora u vazduhu. Ako su i posle zaustavljanja mo- 
tora znaci požara i dalje prisutni i izraziti, napustiti avion iskakanjem. 


4.2 - OTKAZ UREDJAJA ZA GORIVO 





a - Otkaz motorske pumpe za gorivo 


Pilot ne može kontrolisati rad motorske pumpe visokog pritiska goriva. Do 
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njenog otkaza može doći samo usled tehničkih kvarova, koji se ne mogu otklo- 
niti preduzimanjem vanrednih postupaka. Ako otkaže što je malo verovatno, doći 
će do potpunog prekida rada motora. Pilot postupa kao u slučaju "Potpun otkaz 
motora". 


b_— Otkaz buster pumpe i nizak pritisak goriva 


Otakz buster pumpe ne može izazvati prekid rada motora. Normalno, buster 
pumpa stvara natpritisak od 0,66 at. Njen otkaz izazvaće pad pritiska dovoda 
goriva do motorske pumpe ispod CG, 22) i zasvetleće crvena upozoravajuća svetilj 
ka niskog pritiska goriva. Priključak za ovu upozoravajuću svetiljku nalazi se na 

Vodu goriva pred ulaz u motorsku pumpu visokog pritiska, a iza buster pumpe 
i prečistaća goriva. Zbog toga ona će zasvetleti i u slučaju slabije propustljivos- 
ti prečistača goriva i ako buster pumpa nije otkazala, tj. u svim slučajevima 
kada pritisak goriva do motorske pumpe za gorivo padne ispad 0,22 . 
ravajuća svetiljka niskog pritiska goriva zasvetli, treba izvršiti proveru rada mo- 
tora na svim režimima rada do 100%. Ukoliko motor daje pun potisak, moguće 
je da je otkazala buster pumpa. Iako motor normalno radi, radi potpune bezbed- 


posti ići odmah _na sletanje. 

Ako motor ne daje pun potisak, moguće je da je nizak pritisak goriva pro- 
uzrokovan slabom propustljivošću prečistača goriva, začepljenjem itd., a da bus- 
ter pumpa nije otkazala. Ići odmah na sletanje. 


NAPOMENA: Otkaz buster pumpe može se delimično i ne potpuno pouzdano 
ustanoviti i po pokazivaču opterećenja - vollampermetru. Ako buster pumpa 
radi, njeno isključivanje i ponovno uključivanje treba da utiče na opterećenje 


generatora, tj. da voltampermetar pokaže mali pad pri isključenju, odnosno 
porast opterećenja pri {sključenju buster pumpe. Prekidač voltampermetra 
treba da se nalazi u položaju "Generator". 


lako je natpritisak u spremnicima za gorivo regulisan na najmanje 0,2 at u 
slučaju otkaza buster pumpe on neće biti u stanju da u potpunosti nadoknadi rad 
buster pumpe i da ostane neizmenjen do priključka za upozoravdjuću svetiljku 
niskog pritiska goriva, već će spasti nešto ispod 0,2 at i upozoravajuće svetlo 
će se upaliti, a motor će nastaviti normalan rad. 


€_ - Nizak natpritisak u spremnicima za gorivo 


Radi obezbedjenja ravnomernog i pravilnog pražnjenja svih spremnika za go- 
rivo u svim_uslovima leta i na svim visinama, u svim spremnicima vlada nat- 
pritisak odi af. Do smanjenja ili nestanka natpritiska može doći usled kvara 
na uredjaju za dovod vazduha od kompresora do spremnika, ili ako spremhici ni- 
su dobro zatvoreni. Ako upozoravajuća svetiljka niskog natpritiska vazduha u 
spremnicima Z: rivo zasvetli na zemlji pre poletanja, pregledati da li su svi 
spremnici dobro zatvoreni. Ako do smanjenja natpritiska vazduha u spremnicima 
dodje za vreme leta što će se ustanoviti po upozoravajućoj svetiljei, moći će se 
sigurno prazniti samo unutrašnji spremnici goriva, čije pražnjenje se može nor- 

xk malno kontrolisati po meraču količine goriva - gorivomeru. Dopunski_spremnici 
"Nx_za_gorivo na _ krajevima krila se neće prazniti. Postoji mogućnost njihovog praž- 
njenja, naročito na manjim visinama, ali je to veoma nesigurno. Kada pilot us- 
tanovi pad natpritiska vazduha u spremnicima za gorivo, treba da smanji visinu 

da bi obezbedio normalno pražnjenje unutrašnjih spremnika i da što pre sleti. 








d_- Nizak nivo goriva 


Kada nivo goriva u spremnicima padne po gorivomeru ĆE 300 kg) goriva, za- 
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svetleće upozoravajuća svetiljka za nizak nivo goriva, kao opomena pilotu da 
strogo vodi računa o daljnjem trajanju leta i potrošnje goriva u zavisnosti od re- 
žima rada motora i visine leta. U normalnim uslovima, sletanje treba izvršiti 

sa najmanje 300 kg goriva po gorivomeru. Ova količina goriva obezbedjuje ponav- 
"Tjanje manevra u svim uslovima dolaženja na sletanje, kao i eventualno ostajanje 

u zoni čekanja za kraće vreme. 























4.3 - ODBACIVANJE POKLOPCA PILOTSKOG PROSTORA 
I SPOLJNIH TERETA _U SLUČAJ DE 











a_- Odbacivanje poklopca pilotskog prostora 
Odbacivanje poklopca, pilotskog prostora može se izvršiti na svim brzinama, 

povlačenjem ručice za mehaničko odbacivanje poklopca u nuždi. Za odbacivanje 

poklopca treba levom rukom energično povući ručicu do kraja "na sebe". 






Poklopac treba odmah da se odvoji od aviona. Ako i posle povlačenja ručice, 
iz bilo kojih razloga poklopac nije odmah odbačen, njegovo odvajanje od aviona 
potpomognuti udarom ruke o prednji gornji deo poklopca. 










b_- Odbacivanje dopunskih spremnika goriva na krajevima krila 
Odbacivanje dopunskih spremnika za gorivo na krajevima krila može se iz- 
vršiti mehanički na svim brzinama i visinama. Ručicu za mehaničko odbacivanje 
spremnika energično povući do kraja i spremnici će otpasti sa krila. 







e_- Prinudno_ odbacivanje bombi 


Odbacivanje bombi u svim prinudnim slučajevima vrši se obavezno sa polo- 
žajem prekidača za upaljače na "Pasiv". 















Odbacivanje se može vršiti električnim i mehaničkim putem na tri načina: 


= električnim putem prekidačem za mrtvo odbacivanje - "Salvo" sem u slu- 
čaju potpunog električnog otkaza. 


Pritiskom na prekidač "Salvo" (prvi pod poklopcem na komandnoj kutiji za 
startne rakete) bombe otpadaju na "Pasiv"; 


= električnim putem, preko dugmeta na pilotskoj palici, sem u slučajevima 
potpunog električnog otkaza, na sledeći način: č 


= uključiti generator - akumulator; 


= uključiti "Glavni oružni prekidač" ili "Glavni oružni u nuždi" ako su stajni 
organi izvučeni, ili je kvar u električnoj mreži naoružanja; 


= prekidač za upaljače postaviti u srednji položaj, položaj "Pasiv"; 
= prekidač "Bombe"'' postaviti u položaj "Obe"; 
= prekidač "Birač" postaviti u položaj "Bombe"'; 


= pritisnuti na dugme za odbacivanje bombi na upravljačkoj palici pilota i 
obe će bombe otpasti na "Pasiv"; FM 

- mehaničkim putem, energičnim povlačenjem odgovarajuće ručice za meha- 
ničko odbacivanje bombi (svaka bomba se pojedinačno odbacuje povlačenjem odgo- 
varajuće ručice). Bombe otpadaju na "Pasiv" sa osiguranim upaljačem. 
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Radi bržeg odbacivanja bombi, koristiti prvenstveno prekidač "Salvo", a pri 
potpunom električnom otkazu mehanički način. Električno odbacivanje bombi pre- 
ko dugmeta na pilotskoj palici iziskuje dužu pripremu i veću kontrolu pilota pri- 
likom postavljanja prekidača na odredjeni pripremni položaj za odbacivanje. Svi 
prekidači za električno odbacivanje bombi nalaze se na ploči sa upravljačima za 
naoružanje, a automatski osigurači nalaze se na razvojnoj ploči desnog bočnog 
zida pilotskog prostora i uvek su utisnuti. 



















Prinudno odbacivanje KASETA MALIH BOMBI, PLAMENIH BOMBI, SVEŽ- 
NJEVA BOM BI TIP S-8-16 1 SAĆASTOG LANSERA ZA RAKETE, vrši se na is- 
ti način kao i prinudno odbacivanje bombi električnim i mehaničkim putem, vode- 
ći računa da je prekidač upaljača u položaju na "Pasiv". 






d_- Prinudno_ odbacivanje raketa 


Odbacivanje raketa u svim prinudnim slučajevima vrši se na "Pasiv" na dva 
načina: električnim i mehaničkim. 





























= Električnim putem odbacivanje raketa na "Pasiv" vrši se prekidačem za 
mrtvo odbacivanje - "Salvo", sem u slučaju potpunog električnog otkaza, na sle- 
deći način: 


= uključiti generator - akumulator; 
= prekidačem "Salvo'" odbaciti rakete. 


Mehaničkim putem energičnim povlačenjem odgovarajuće ručice za mehanič- 
ko odbacivanje bombi, pri čemu otpadaju i rakete sa tog krila na "Pasiv", sa 
osiguranim upaljačem. 

! Le 


I 
I 
4.4 - PLANIRANJE SA UGAŠENIM MOTOROM (slika 4. 1) U 


Na slici 4.1 grafički je prikazan najveći dolet pri planiranju sa ugašenim 
motorom za slučaj bez vetra, sa uvučenim stajnim organima, "vazdušnim kočni- 
cama i zakrilcima, Za postizanje prikazanih doleta treba održavati optimalnu br- 
zinu aviona 260 km/h, koja je data samo za slučaj potpunog utroška goriva. U 
svim drugim slučajevima sa ugašenim motorom, kada u avionu ima goriva za 
svakih 100 kg goriva datu brzinu povećati za 5 km/h. Ako na primer u avionu 
ima još 500 kg goriva, tada planirati sa brzinom 260 + (5x5) = 285 km/h. 


Svako odstupanje od optimalne brzine smanjuje dolet. 


Planiranje, kada su izvučeni samo stajni organi (sa ugašenim motorom) vr- 
ši se brzinom 215 km/h sa avionom bez goriva, dodajući 5 km/h za svakih 100 
kg goriva u avionu. Dolet će biti prosečno 12 km na svakih 1000 m visine. 


Ako se planiranje vrši sa izvučenim stajnim organima, vazdušnim kočnica- 
ma i zakrilcima za najduži dolet održavati brzinu 190 km/h sa avionom bez go- 
riva, dodajući 5 km/h za svakih 100 kg goriva u avionu. Dolet će biti prosečno 
8350 m na svakih 100 m visine, odnosno S 





km za svakih 1000 m visine. 


Sa ugašenim motorom, ako motor ima samokretanje usled strujanja vazduha 
kroz usisnik, hidraulična pumpa će stvarati mali pritisak, ali dovoljan za ispuš- 
tanje stajnih organa, vazdušnih kočnica i zakrilaca. Samo ispuštanje trajaće du- 
že od normalnog. 
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(sve uvučeno ). 
OPTIMALNA BRZINA. PLANIRANJA 


NA SVAKIM TOO kg GORNM, BRZINU. 
PLANIRANJA POVEČATI ZA S mheot. 


VISINA = METARA 


Slika 4.1 - Dolet u planiranju sa ugašenim motorom 


Stajni organi se ispuštaju za oko 50 s sa oko 300 m gubitka visine, vazduš- 
ne kočnice. za oko 10 s, sa oko 50 m gubitka visine i zakrilca za oko $ s sa 
oko 40 m gubitka visine. Sa smanjenjem broja obrtaja motora, vreme izvlače- 
nja se povećava, naročito za izvlačenje stajnih organa. 


4.5 - PRINUDNO SLETANJE SA UGAŠENIM MOTOROM _slika 4. 2 


a_- Prinudno sletanje na _ aerodrom 


Procedura prinudnog sletanja na PSS zavisi od niza uslova pod kojima nasta 
je prekid rada motora. Ukoliko se raspolaže sa dovoljno visine za manevrisanje, 
najpodesniji način manevrisanja za sletanje sa ugašenim motorom prikazan je na 
slici 4. 2. 


Pilot treba da ispusti stajne organe na većoj visini i vrši manevar tako, da 
dovede avion u pravac sletanja oko 100 m bočno od PSS na koju namerava izvr- 
šiti sletanje sa brzinom od 260 km/h i uvućenim vazdušnim kočnicama i zakril- 
cima. Posle bočnog nadletanja tačke dodira za oko 100 m na visini 1000 m otpo- 
četi sa zaokretom za 180 , produžiti poniranje paralelno PSS sve dok se početak 
PSS ne pojavi na izlaznoj ivici dopunskog krilnog spremnika za gorivo, ili pod 
uglom od 45 , posmatrano iz pilotskog prostora. Tada otpočeti sa trećim zaokre- 
tom. Treći zaokret vršiti brzinom 240 km/h, podešavajući nagib tako da se tre- 
ći i četvrti zaokret spoje i da se izidje u pravac PSS. 

Zakrilca se mogu ispuštati prema potrebi radi podešavanja proračuna za sle- 
tanje. Kada je sletanje na PSS sigurno, mogu se ispuštati vazdušne kočnic 
tepeno smanjivati brzina do 220 km/h sa zakrilcima. Za sletanje bez zakrilaca 
zadržati brzinu 240 km/h. 
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VISINA. 1000m. 

—NAGIB 902 

SANI ORGAN SPUŠTEN. 
ZAKRIACA PO POTREBI 
-MAZDUŽNE KOČNICE UVUČEME 


(IZVUČENE SAMO ZA UVEŽBAVANJE MAMEVRA) 
BRZINA 250. imArot 


9) 


EVSINA. OKO 650m 

-BRZIKA 240 imat 

ZAKRILA. PO POTREBI 

VAZDUŠNE MOČNICE 

(IZVUČENE SAMO ZA UVEŽBAMANE MANERNA) 





POČETAK_TREČEG 1 ČETVRTOG ZADKREJA, 
VISINA. 450 40 500 m 

BAZINA MORM/bSt. 

ZAKRILCA PO POTREBI 

AZDUŠNE KOČNICE 

(UZVUČENE SAMO ZA UVEŽBAVANJE MANERVA } 


o 


ML PRAKCU PSS. 
BRZINA ZU im /aot 


-ZAKRILCA PO POTREBI 
-MAZDUŠNE KOČNICE 


(IZVUČENE SAMO ZA UVEZBAVANJE MAMERMA) 














Slika 4.2 = Manevar za sletanje sa ugašenim motorom 
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Dobre manevarske sposobnosti aviona na malim brzinama obezbedjuju sigur- 
no manevrisanje. Uvek je povoljnije obezbediti dovoljnu visinu, a u slučaju dolas 
ka na većoj visini od potrebne za manevar sletanja, visinu izgubiti manevrisa- 
njem u toku trećeg i četvrtog zaokreta i skretanjem ulevo i udesno po završetku 
zaokreta, Postupak prikazan na slici 4.2 povoljan je za uslove vetra do 5 m/s. 
Kod jačeg čeonog i. bočnog vetra početak manevra za 150, tj. prvog zaokreta 
treba planirati dalje od tačke dodira i to za oko 200 m za svakih 3 m/s pojača- 
nja vetra, a treći zaokret isto tako otpočeti ranije. U slučaju jačeg bočnog vet- 
ra, pravac doleta ka PSS sa veće visine početak manevra, odrediti u 
nosti od pravca i jačine bočnog vetra. 


Obzirom na razne uslove, pilot podešava manevar prema tački dodira, vode- 
ći računa o brzini aviona. 


Voditi računa o potrebnom vremenu za ispuštanje stajnih organa i zakrilaca. 
Po potrebi koristiti i kočeći padobran. 


b_-\Prinudno_sletanje_van_ aerodroma 


Prinudđno sletanje van aerodroma vršiti samo kada je moguće izabrati pode- 
san teren. Nad planinskim predelima, šumom i ako je nemoguće isplanirati do 
podesnog terčna, napustiti avion iskakanjem. 


Postupak prinudno sletanje van aerodroma je sledeći: 


tora povući do kraja "na sebe" - oduzeti ga: 
= zatvoriti slaNjnu visokog i niskog pritiska goriv: 


= odbaciti pomoćđe spremnike za gorivo na krajevima krila, ako u njima ima 
goriva; 


= prekidačem "Salvo'\ za mrtvo odbacivanje, odbaciti teret sa nosača bombi 
i raketa, U slučaju potpunog električnog otkaza, teret odbaciti mehaničkim pu- 
tem; 


osigurati sedište; 

ispustiti stajne organe; 

ukočiti veze; 

ispustiti zakrilca; 

isključiti akumulator i generator; 

pred prizemljenje odbaciti poklopac pilotskog prosto 
ispustiti kočeći padobran; 

odmah po zaustavljanju, napustiti avion. 


NAPOMENA: Posle prizemljenja kočiti ako je Netanje izvršeno na podlogu 
koja om ogućava kočenje. 


Ako se raspolaže sa dovoljno visine, prinudno sletanje na izabrani teren iz- 
vršiti manevrom, kako je to dato za sletanje sa ugašenim motorom na PSS. Vo- 
diti računa o vremenu potrebnom za izvlačenje stajnih organa i zakrilaca. 


Za svako prinudno sletanje van aerodroma, ako se za to ima vremena, ru- 
čicu za osiguranje sedišta iza glave pilota postaviti u položaj "Osigurano'", da ne 
bi došlo do nepoželjnog i neočekivanog aktiviranja sedišta usled eventualnih jačih 
udara za vreme -sletanja. 
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e_- Prinudna, sletanje na_vodu 





Za prinudno sle\anje na vodu - more, pored/iznetog za prinudno sletanja 
van aerodroma, uradfj sledeće: 


= polugu regulatora \kiseoničkog uredjaja fostaviti u položaj 100% kiseonik; 


= ručicu za osiguranje\sedišta obavezng postaviti u položaj "Osigurano", da 
se izbezne neželjeno aktivirakje sedišta pyilikom izvlačenja iz pilotskog prostora 
u vodi; 


- pomoćne spremnike za goNvo na/krajevima krila odbaciti ako u njima ima 
goriva, a more je nemirno, igla. Spremnike ne odbacivati ako su praz- 
ni, a vodena pov. a koj erava izvršiti prinudno sletanje, mirna; 


bacivanje, odbaciti teret sa nosača bombi 
g otkaza, teret odbaciti mehaničkim pu- 
tem; 


izvući zakrilca; 

pripremiti padobranske/ veze za otkopčayanje i čvrsto se vezati; 
iskopčati priključak zA/radio-vezu i proth 

izabrati pravac sle' 

pred sletanje odbaciti poklopac pilotskog prostora; 


{. 
sleteti sa što manjom brzinom, držeći palicu '\na sebe" i posle dodira 
vode repom. 


NAPOMENA: Kod svakog prinudnog sletanja, za brzo izlaženje iz pilotskog 
prostora, energično i do kraja povući ručicu za oslobodjenje sedišnih veza i 
kaiševa na nogama i izaći sa padobranom. 


6 ORMALNO SLETA. 


a_- Sletanje na PSS sa praznom_gumom 


= Ako je prazna guma prednje noge stajnih organa, zadržati nos aviona po- 
digmut što duže posle sletanja u fazi protrčavanja. 


= Ako je prazna jedna od guma glavnih nogu, sleteti bliže onoj ivici PSS 
koja je na strani ispravne noge. 


b_— Sletanje_sa_jednom nogom _uvučenom 





Ukoliko se sletanje mora iz ti sa jednom nogom uvučenom ili neosigura- 
nom, neposredno pred prizemljenje zatvoriti slavinu visokog pritiska goriva i 
zaustaviti motor. Slefati na ispravnu nogu, bliže ivici PSS i zadržati avion što 
je duže moguće na izvučenim nogama. Ručicu stajnih organa ostaviti u položaju 
"Izvučeno". 


"= 4 M +. Pi t— 
e_— Sletanje_sa_nesimetričnim opterećenjem 





Aka je do nesimetričnog opterećenja došlo usled nepražnjenja jednog dopun- 
skog spremnika gorivo, na kraju krila, prilaženje na sletanje vršiti sa 220 
km/h. U svim ostalim slučajevima vršiti normalno prilaženje na sletanje. Vo- 
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diti računa da se ravnanje ne vrši visoko, kako bi se izbegao gubitak brzine i 
svaljivanje aviona. 













(= 
d_— Sletanje sa oštećenjem na zmaju ili komandama 


Ako je za vreme leta došlo do oštećenja na avionu, posebno komandam2, 
treba da se na većoj visini proveri minimalna brzina i ponašanje aviona sa iz- 
vučenim stajnim organima, vazdušnim kočnicama i zakrilcima i da se na osnovu 
te provere odredi način i brzina prilaženja ka PSS i za sletanje. 












4.7 - OTKAZ HIDRAULIČNOG UREDJAJA STAJNIH ORGANA, 


VAZDUŠNIH KOČNICA I ZAKRILACA 


a-O0pšte , 

U hidrauličnoj instalaciji mogu nastati dva otkaza i to: otkaz motorske hidra- 
ulične pumpe i otkaz instalacije za hidroulje (popuštanje na spojevima, lom ili 
drugi kvarovi koji prouzrokuju gubitak hidroulja). U oba slučaja dolazi do pot- 
punog gubitka pritiska hidroulja, što se može kontrolisati po pritiskomeru hidro- 
ulja. Otkrivanje koji je od dva momenta otkaza u pitanju, može se izvršiti po- 
moću ručne hidraulične pumpe. Ukoliko ručica pumpe ide teže, znači da ulje ni- 
je iscurilo i da je otkazala motorska hidraulična pumpa. Ako ručica za pumpa- 
nje ide stalno lako, znači da nema hidroulja i ne može se stvarati pritisak, a to 
je znak otkaza sistema hidroulja. Ako otkaže motorska hidraulična pumpa, ruč- 
nom hidrauličnom pumpom pored stajnih organa, mogu se ispuštati zakrilca i 
vazdušne kočnice. Treba imati u vidu da se vreme potrebno za izvlačenje staj- | 


























nih organa, a isto tako i zakrilaca i vazdušnih kočnica, upotrebom ručne hidra- 
ulične pumpe produžava. 


Za vreme upotrebe ručne hidraulične pumpe, pokrete u cilju pumpanja treba 
praviti do punog hoda ručice pumpe. 

Prilikom pumpanja za izvlačenje stajnih organa ručica zakrilaca treba da \ 
bude u položaju "Neutralno", a za vreme pumpanja za ispuštanje zakrilaca ruči- I 
cu stajnih organa postaviti u položi; zvučeno" i tako sleteti. Isto tako, ukoli- 
ko se žele izvlačiti vazdušne kočnice pre punjenja proveriti da li se ručica staj- | 
nil organa i zakrilaca nalaze u položaju "Neutralno". Ovo treba zbog toga da s 
lakše stvori pritisak ručnom pumpom u pojedinoj grani i brže izvrši iz nje. 








b_- Prinudno izvlačenje stajnih organa 
= Ručicu stajnih organa postaviti u položaj "Izvučeno". 


= Energično i do kraja povući ručicu za mehaničko odbravljivanje stajnih 
organa; 


= Ručnom pumpom pumpati sve dok se stajni organi ne zabrave i osigura- 
ju u izvučenom položaju, prateći pritisak hidroulja po pritiskomeru. 
. 





= Proveriti pokazivanje pokazivača stajnih organa da li pokazuju izvučen i 
osiguran položaj. "= 







NAPOMENA: Ako se prilikom postavljanja ručice stajnih organa u položaj 

"Izvučeno" stajni organi odbrave, ali se ne mogu zabraviti u izvučenom po- 
ložaju, ne treba povlačiti ručicu za mehaničko odbravljivanje već samo upo- 
trebiti ručnu pumpu radi potpunog izvlačenja i osiguranja organa. 
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Ukoliko se stajni organi ne mogu osigurati u izvučenom polo-; 
žaju usled gubitka hidroulja u instalaciji, tada potpuno izvlačenje do osigu- 
ranja izvršiti energičnijim ljuljanjem aviona sa krila na krilo. 


Sletanje izvršiti sa položajem ručice stajnih organa na "Iz- 
vučeno"', 


€_— Ispuštanje zakrilaca 
= Ručicu stajnih organa i vazdušnih kočnica postaviti u položaj "Neutralno", . 
= Ručicu zakrilaca postaviti u položaj "Izvučeno". 


= Pumpati ručnom pumpom i izvlačenje pratiti po pokazivaču položaja zakri- 
laca. 


d_— Ispuštanje vazdušnih |očnica 
= Ručicu stajnih organa i zakrilaca postaviti u položaj "Neutralno". 


= Komandu vazdušnih kočnica postaviti u položaj "Izvučeno". 
= Pumpati sve dok se vazdušne kočnice ne izvuku. H 
= Ručicu stajnih organa ako predstoji sletanje, postaviti u položaj "Izvučeno". 


NAPOMENA: Ako je došlo do otkaza hidraulične instalacije, potpunog gubitka 
hidroulja, vazdušne kočnice i zakrilca se ne mogu izvlačiti, 


4.8 - NAPUŠTANJE AVIONA _U LETU 


a- Opšte 


Napuštanje aviona u letu može biti uspešuo izvršeno upotrebom izbacivog 
sedišta i iskakanjem bez njega. 


Preporučljivo je da se u svim slučajevima napuštanje aviona u letu izvrši 
putem izbacivanja sedišta. To je najsigurniji način spasavanja, jer isključuje 
mogućnost ozledjivanja pilota sudarom sa repnom površinom. Izbacivo sedište 
automatski odvaja veze pilota 1/4 sekunde posle izbacivanja i ujedno aktivira ba- 
rometarsku kapislu za automatsko otvaranje padobrana. Ispod 3000 m padobran 
će se otvoriti 2 sekunde nakon odvajanja sedišta od pilota. Iznad 3000 m pado- 
bran će se otvoriti 2 sekunde posle dostizanja visine 3000 m u slobodnom padu. 
Napuštanje aviona upotrebom izbacivog sedišta je moguće izvršiti na svim brzina-| 
ma aviona. Napuštanje aviona će biti uspešnije i lakše, ukoliko se vrši na ma- 
njim brzinama leta, zbog manjeg dinamičkog udara. Poželjno je kad god_je 
moguće, da se pre aktiviranja sedišta brzina aviona smanji is 
manja visina za uspešno napuštanje aviona upotrebom izbacivog s 


Poklopac pilotskog prostora odbacuje se mehanički, nezavisno od izbacivog 
sedišta. Ukoliko se odbacivanje poklopca vrši na malim brzinama, može se desi- 
ti da se poklopac ne odvoji od aviona odmah posle povlačenja ručice. U ovakvom 
slučaju pilot može potpomoći odvajanje udarom ruke u prednji gornji deo poklop- 
ca. 


U slučaju otkaza pojedinih automatskih funkcija izbacivog sedišta, predvidje- 
ni su pomoćni postupci koji omogućuju izbacivanje sedišta, odvajanje sedišta od 
pilota i otvaranje padobrana. 
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Uspešno iskakanje će u svim slučajevima u mnogome zavisiti od dobrog poz- 
navanja i pravilne pripreme potrebnih postupaka za razne slučajeve prinudnog na- 
puštanja aviona u letu. 


b_- Postupci pilota pri napuštanju aviona u letu 





Napuštanje aviona upotrebom izbacivog sedišta vršiti na sledeći način: 
= javiti svoju poziciju i obavestiti o odluci za napuštanje aviona; 


- pre iskakanja na visinama iznad 4500 m proveriti da je dovod kiseonika 
obezbedjen; 


= povući zaštitno staklo pilotskog šlema na lice; 
= smanjiti brzinu što je više moguće; 
= odbaciti poklopac pilotskog prostora; 


= privući noge što bliže sedištu, nasloniti glavu čvrsto na naslon i uhvatiti 
se obema rukama za ručicu za aktiviranje sedišta, držeći laktove čvrsto i što 
više uz telo; 


= povući ručicu za aktiviranje sedišta obema rukama preko lica, držeći ruke 
što više uz telo. 


Odmah po povlačenju ručice sa prevlakom preko lica, sedište će se aktivi- 
rati i izbaciti iz aviona. Odvajanje sedišnih veza od pilota i otvaranje padobrana 
biće izvršeno automatski. Ručica za aktiviranje sedišta će posle odvajanja sediš- 
la od pilota ostati u rukama pilota, a kaiševi za vezivanje nogu ostaće na noga- 


ma automatski odvojeni. 


Putanja izbacivog sedišta sa pilotom za razne brzine leta prikazana je na 
slici 4.3. 


NAPOMENA: Pre odbacivanja poklopca pilotskog prostora, kada se donese 
odluka za napuštanje aviona, zaštitno staklo na pilotskom šlemu postaviti na 
lice radi lakšeg povlačenja prevlake za aktiviranje sedišta preko pilotskog 
šlema i zbog bolje zaštite lica. 


Ukoliko se noge ne privuku bliže sedištu pre aktiviranja sediš- 
ta, biće automatski privučeno kaiševima kojima se noge za tu svrhu vezuju. 
I pored toga uvek je povoljnije namerno privlačenje nogu bliže sedišta. 


e_- Upotreba ručice za ponovno aktiviranje sedišta 


Ukoliko ručica za aktiviranje sedišta zataji, ne može se povući, ili iz bilo 


kojih razloga posle njenog povlačenja nije došlo do aktiviranja sedišta, postupak 
je sledeći: 


= levu ruku zadržati na ručici za aktiviranje uz čvrsto držanje glave na nas- 
lonu, a desnu ruku prebaciti na ručicu za pomoćno aktiviranje sedišta; 





= pritisnuti dugme na sredini ručice za pomoćno aktiviranje sedišta i snažno 
povući ručicu nagore, držeći dugme pritisnuto i ruku što je moguće niže uz telo. 


Sedište će biti izbačeno, a ostale radnje izvršene automatski. 


d_- Postupci u slučaju otkaza uredjaja za automatsko odvajanje 
sedišnih veza od pilota _i automatskog otvaranja padobrana 








= Kada se progresivna brzina pilota sa sedištem dovoljno smanji, otpustiti 
ručicu za aktiviranje sedišta. 
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= Povući ručicu za mehaničko odvajanje sedišnih veza i isključenje automata 
padobrana i odgurnuti se od sedišta. 


























= Pošto je odvajanje od sedišta sigurno izvršeno, povući ručicu "D" za otva- 
ranje padobrana. 


e_— Otkaz osnovnog i pomoćnog sistema za izbacivanje sedišta 


Ukoliko nije došlo do aktiviranja i izbacivanja sedišta i posle preduzetih me- 
ra opisanih u ranijim stavovima, pilot napušta avion na sledeći način: 


= smanjiti brzinu što je moguće više; 

= ručicu za osiguranje sedišta iza glave pilota postaviti u prednji položaj "SA- 
FE" (osigurano), da ne bi došlo do neočekivanog izbacivanja sedišta; 

= otkopčati kaiševe na nogama; i 

= odvojiti protiv-G crevo, rastaviti glavno crevo za kiseonik i mikrofonsko- 
=telefonski kabl; 


= ukoliko se napuštanje aviona vrši iznad 3000 m, povući ručicu za kiseonik 
u nuždi; 


= povući ručicu za mehaničko odbacivanje sedišta od pilota (oslobadjanje veza 
od sedišta) i za isključivanje automata padobrana; 


= natrimovati avion što više od sebe i okrenuti ga na ledja. Ispadanja iz 
aviona izvršiti puštanjem pilotske palice potpomažući se nogama privučenim uz 
sedište (odupreti se nogama); 9 


= posle ispadanja i na dovoljnom udaljenju od aviona otvoriti padobran povla- 
čenjem ručice "D". 


4.9 - OTKAZ ELEKTRIČNOG UREDJAJA | 


a- Opšte 

Svaki električni potrošač na avionu ima svoj automatski osigurač. Svi auto- 
prostoru i označeni 
pripada, kao na pri 


matski osigurači smešteni su sa desne strane u pilotsko; 
brojevima od 1 do 34 sa natpisom potrošača kome osigu 











mer: osigurač br.1 - pobuda generatora, osigurač br.3 - pretvarač i osigurač i 
br.11 - akumulator. ; | 
, Iskakanje osigurača obavezno izaziva otkaz odredjenog potrošača. Kod bilo 


kakvog električnog otkaza pogledati odredjeni osigurač. Utiskivanje osigurača u 
letu radi otklona nastalog otkaza, dozvoljeno je samo jedanput.. U slučaju da osi- 
gurač opet. iskoči, ne utisnuti ga ponovo da ne bi došlo do električnog požara. 









b_- Veliko opterećenje po voltampermetru 





Sa položajem prekidača na voltampermetru (čiji je dijapazon merenja do 
(2OA) u položaj "Generator" (koji se u taj položaj postavlja na zemlji i drži u 
položaju za vreme leta), voltampermetar će pokazivati opterećenje generatora. 





Posmatranje opterećenja po voltampermetru treba izvršiti pre poletanja, pos- 
le poletanja i za vreme leta u razmacima ne dužim od 10 minuta. 


Ukoliko voltampermetar pokazuje stalno opterećenje iznad 65A (u uslovima 
normalnog leta i pri struji punjenja od 20A) preduzeti sledeće: 


Obrazac VIP MOL, 











| OL VTUP.016 
06. 0.118 






| Upravljanje avionom 1 i IJ-21 


- Isključiti akumulator prekidačem u pilotskom prostoru radi ustanovljenja 
da preopterečenje nije nastalo zbog kvara akumulatora. Ukoliko se posle 
čenja akumulatora opterećenje po voltampermetru smanji na normalu (EK ) 
ostaviti akumulator isključen i sleteti što je moguće pre. Po isključenju a= 
tora u slušalicama će se čuti piskavi ton i pucketanje kao pri elektropražnjenju. 













= Ukoliko se posle isključenja akumulatora opterećenja po voltampermetru 

ne vrati na normalu, ponovo uključiti akumulator i pristupiti pronalaženju uzroka 
preopterećenja na taj način što se uključeni potrošači struje (radio-stanica, ra- 
dio-kompas, buster pumpa, reostati i prekidači svetla itd.) jedan po jedan isklju- 
čuju, dok se ne pronadje koji potrošač prouzrokuje preopterećenje. Ako se utvr- 
di koji od potrošača izaziva preopterećenje, a taj potrošač nije neophodan za nas- 
tavljanje leta i izvršenje zadataka, isključiti ga. Ako je taj potrošač neophodan 
za nastavljanje leta ili se uzrok ne može ustanoviti, sleteti što pre sa uključenim 
neophodnim potrošačima struje. 












= Preopterećenje može izazvati iskakanje automatskog osigurača onog potro- 
šača koji prouzrokuje preopterećenje. Ukoliko taj potrošač nije nužan za nastavak 
leta, ne utiskivati automatski osigurač. Ako je potrošač neophodan, tada se mo- 
že samo jednom utisnuti osigurač, ne ponavljajući utiskivanje ako ponovo iskoči. 
U tom slučaju što pre sleteti. Ako je potrošač neophodan, tada se drugi pokušaj 
utiskivanja osigurača može izvršiti tek nakća 5 minut) posle prvog pokušaja utis- 
kivanja, radi hladjenja osigurača. 











€_— Pad napona po voltampermetru 
Pad napona po voltampermetru može biti prouzrokovan otkazom generatora 
ili otkazom voltampermetra. Ako voltampermetar pokazuje pad napona ig 

(što odgovara naponu akumulatora), postupiti po sledećem: 






= proveriti ispravnost upozoravajuće svetiljke za otkaz generatora, prittski- 
vanjem iste. Ukoliko ona svetli, generator je ispravan; 






= isključiti akumulator. Ako električni potrošači i dalje rade, .znači da je 
greška do voltampermetra. Ukoliko električni potrošači prestanu da rade, znači 
da je otkazao generator, te u tom slučaju postupiti kako je to opisano u slede- 
ćem postupku. 
APT 


d_— Otkaz generatora 


Otkaz generatora se najbrže ustanovljava po upozoravajućoj svetiljki za otkaz 
generatora, koja u slučaju otkaza generatora zavestli crvenim svetlom i po zvuč- 
nim signalima u slušalicama. Ukoliko upozoravajuća svetiljka prilikom otkaza, ge- 
neratora nije zasvetlila, otkaz se može ustanoviti po zvučnom signalu u slušali- 
cama i po padu napona po voltampermetru na oko 24 V. Potrošači električne 
struje će u tom slučaju raditi, trošeći struju iz akumulatora. 













NAPOMENA: Kad generator otkaže, napajanje svih uključenih potrošača vrši 
se iz akumulatora. Kapacitet akumulatora obezbedjuje pilotu da se njima mo- 
že koristiti oko15_ minuta, što u prvom redu zavisi od kapaciteta akumula- 
tora, stepena opterećenosti i temperature. Zbog toga pilot treba da isključi 
sve nepotrebne i manje potrebne potrošače, od kojih može neke samo povre- 
meno uključivati. Posebno za vreme noćnog letenja i uopšte letenja po meri- 
lima održavati uključene isključivo one potrošače koji su najneophodniji za 
daljnje letenje do sletanja. ; 









U slučaju otkaza generatora postupak pilota je sledeći: 
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Pregledati da nije iskočio osigurač br.1 pobuda "Generator" na razvodnoj 
ploči automatskih osigurača. Ako je iskočio, ponovo ga utisnuti. Ukoliko i po 
drugi put iskoči, isključiti manje potrebne potrošače i posle 5 minuta još jednom 
utisnuti osigurač. Ako se osigurač ne može utisnuti, postupiti po sledećem: 


= javiti putem radio-stanice o otkazu generatora, dati poziciju i uslove pod 
kojima se vrši let i ići na sletanje što je pre moguće; 


= isključiti sve nepotrebne električne potrošače; 


= radio-stanicu isključiti tek po odobrenju sa zemlje, kad je sigurno da se 
više neće trebati uključivati. Stalno uključivanje i isključivanje radio-stanice je 
nepoželjno, jer smanjuje kapacitet akumulatora, s obzirom da se više struje tro- 
ši kod ponovnog uključenja radio-stanice za njeno zagrevanje; 


= prekidač voltampermetra postaviti u položaj "Akumulator" da bi se moglo 
pratiti opterećenje akumulatora. 


U slučaju da je generator otkazao a osigurač br.1 nije iskočio onda je pot- 
rebno izvršiti pobudjivanje generatora prebacivanjem prekidača u položaj "Pobu- 
da". Ukoliko ne uspe postupak ponoviti kao u prethodnoj tačci. 


e_ — Otkaz pretvarača 


Ako otkaže pretvarač, zasvetliće crvena upozoravajuća svetiljka za upozore- 
nje na otkaz pretvarača, a prestaće da rade sledeći električni potrošači: 


= žiromagnetni kompas, 
= veštački horizont, 
signalizacija požara, 
= zvučna signalizacija otkaza. 
Postupak pilota kod otkaza pretvarača: 


vodnoj ploči automatskih osigurača. 


Ukoliko je iskočio utisnuti ga, ako ponovo iskoči posle utiskivanja sleteti 
što pre vodeći računa o pomenutim potrošačima koji neće raditi. 


i 
= Pregledati da nije iskočio automatski osigurač br.3 "Pretvarač" na raz- 


= Ako je glavni pretvarač otkazao, a osigurač nije iskočio, prebaciti preki- 
dač, na pomoćni pretvarač, posle čega će svi elektropotrošači raditi normalno. 


f_- Potpuni električni otkaz 


Potpuni električni otkaz lako se ustanovljava po voltampermetru i prestanku 
rada svih uredjaja koji koriste električnu struju. Ovakav otkaz je moguć, naroči- 
to posle otkaza generatora. Ako se otkaz generatora ne primeti blagovremeno, 
nastaće brzo pražnjenje akumulatora opterećenog mnogim potrošačima, a zatim 
nastupa potpun električni otkaz. Često osmatranje voltampermetra, naročito u 
uslovima letenja po merilima ili noćnog letenja, obezbedjuju sigurno uočavanje 
otkaza generatora pa čak i tada ako upozoravajuća svetiljka za otkaz generatora 
zataji. Ukoliko otkaz generatora nije blagovremeno uočen, pored voltampermetra 
koji će pokazivati oko 24 V, pilot može ustanoviti da se akumulator prazni i po 
slabljenju prijema radio-stanice i radio-kompasa, stalnom povećanju grešaka u 
pokazivanju žiroinstrumenata, a u noćnom letenju i po sve većem slabljenju svet- 
la u kabini. 
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Do naglog električnog otkaza može doći jedino u slučaju istovremenog iska- 
kanja automatskih osigurača broj 1 "Pobuda' generatora" i broj 11 "Akumulator". 
Ovakav otkaz je malo verovatan, a u slučaju da se desi treba ponovo utisnuti 
automatske osigurače na razvodnoj ploči automatskih osigurača. 








Ukoliko otkaže akumulator i pilot iz bilo kog razloga isključi generator, ' 
isti ne može ponovo uključiti u mrežu pomoću prekidača za pobudu generatora 


strujom akumulatora. U tom slučaju pilot mehanički daje pobuđu eratoru 
preko plavog dugmeta koje se nalazi na levom ta pilota. = 

U, slučaju potpunog električnog otkaza svi električni potrošači biće neupo- 
trebljivi. U vezi s tim, za vreme leta treba znati: 









= buster pumpa neće raditi. Pokazivač goriva - gorivomer pokazivaće "0% 
gorivo će se normaino prazniti zbog postojanja natpritiska u spremnicima za 
gorivo; 






= prestaće da rage radio-stanica, radio-kompas, žiromagnetni kompas, po- 
kazivač skretanja, veštački horizont, pokazivači pritiska ulja i hidroulja i gre- 
janja pito-cevi; 







= sve svetiljke za upozorenje normalnih i vanrednih postupaka, kao i svetla 
potrebna za noćno letenje, biće neupotrebljiva; s 






= u slučaju potrebe neće se moći vršiti pokretanje motora u vazduhu; 






= pokazivači položaja stajnih organa i zakrilaca neće pokazivati stvarni po- 
ložaj; 







= vazdušne kočnice se neće moći upotrebljavati; 






= upotreba naoružanja i aerofoto-kamere biće nemoguća (izuzev upotrebe 
mehaničkih komandi - mehaničko odbacivanje bombi); 





= ne može se koristiti prekidač "Salvo" za mrtvo odbacivanje tereta sa no- 
sača bombi i raketa. 


U slučaju potpunog električnog otkaza postupak pilota zavisi od konkretnih 
uslova pod kojima se vrši let. Ukoliko se let vrši u uslovima bez spoljnje vid- 
ljivosti, sa niskom donjom bazom oblaka a položaj aviona se ne može kontroli- 
sati po merilima, treba napustiti avion, U svim drugim slučajevima ići na sle-— 
tanje što je moguće pre. 











4.10 - ZALEDJIVANJE 





a-Opšte 


Za vreme letenja u oblacima postoji mogućnost zaledjivanja. Ova mogućnost 
može biti po intenzitetu vrlo različita i pojavljuje se na odredjenim visinama, 
koje se mogu za vreme pripreme za let prilično tačno predvideti. Na relativno 
većim visinama na kojima avion leti u oblacima redje može doći do jačeg zale- 
djivanja, Manja zaledjivanja, stvaranje tanke prevlake leda - kristala na zaštit- 
nom staklu pilotskog prostora i ostalim delovima aviona, nije opasno. Kad god 
postoje tragovi jačeg zaledjivanja treba menjati visinu leta, a pri pojavi i naj- 
manjeg zaledjivanja treba uključiti grejanje pito-cevi. Prema potrebi pilot uk- 
ljučuje ručicu uredjaja za razledjivanje prednjeg zaštitnog stakla, što će uspešno 
otkloniti led i sprečiti dalje zaledjivanje. 
















Treba voditi računa da se posle sletanja zatvori ručica za razledjivanje 
prednjeg zaštitnog stakla. U protivnom postoji mogućnost prskanja stakla. za 
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NAPOMENA: Bez razlike da li postoji ili ne zaledjivanje za celo vreme lete- 
nja u oblacima grejanje pito-cevi mora biti stalno uključeno. 


b_—- Letenje u uslovima zaledjivanja 

Ukoliko u toku leta nastanu uslovi zaledjivanja uključujući let u oblacima sa 
temperaturom spoljnjeg vazduha + 1 %C ili nižom, koji se ne mogu izbegnuti lete- 
njem van tih uslova, smanjiti brzinu obrtaja motora ispoff 85% )Pomeranje ruči- 
ce komande motora mora biti lagano. 


Ako dodje do nepravilnog rada motora, pumpanja, oduzeti gas i br: spus 
titi ispod nivoa zaledjivanja, Polako davati ručicu komande motora će 70% i_uD 
tokU reba da nastane razledjivanje. Ako temperatura izđuvnih gasova 

brzo raste posle naknadnog dodavanja obrtaja motora, smanjiti obrtaje na 10% 9 


opet če! Izvestiti pod kojim uslovima i kakvi su bili simptomi zale- 
djivanja. ivanje utiči ja i na resurs motora. 
VRELE nmnmnm{ŽKZEDD 


— Jako zaledjivanje usisnika može izazvati pad obrtaja motora UZ TOTHSt_ tempe- 
rature izduvnih gasova, propraćeno sa pumpanjem i sa_mogućnošću prekida rada 


motora. Ponovo zapuštanje motora ne preduzimati sve dok se avion nalazi u us- 
lovima zaledjivanja. Posle ponovnog zapuštanja, pokretanje ručice komande moto- 
ra mora biti pažljivo, zadržavajući obrtaje motora 70% najmanje 5 minuta, da bi 
nastupilo razledjivanje. Pored toga stvaranje ledene obloge na krilcima i drugim 
delovima aviona u mnogome povećava otpor a smanjuje uzgon, što smanjuje spo- 
sobnosti aviona, Za željenu brzinu treba veći potisak motora, a brzina prevuče- 
nog leta može znatno porasti. 


U svim slučajevima treba izbegavati zone jačeg zaledjivanja i to promenom 
visine. Ukoliko pilot primeti jače zaledjivanje, što će izazvati smetnje brzini 
aviona i vidnu oblogu leda na isturenim delovima aviona, ne treba da se duže 
zadržava na istoj visini, već treba da je promeni na više ili niže. Ako se prime- 
ti porast temperature izduvnih gasova bez promene režima rada motora treba od- 
mah menjati visinu i smanjiti režim rada motora. 
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$_ - LETENJE U SLOŽENIM METEOROLOŠKIM I DRUGIM_USLOVIMA 


$.1 - LETENJE PO INSTRUMENTIMA 


a-O0Opšte 


Avion je opremljen osnovnom opremom koja omogućava izvršenje zadatka u 
uslovima letenja po instrumentima. Stabilnost i letne karakteristike aviona se ne 
menjaju, već ostaju iste kao za uslove vizuelnog letenja. Postojanje mehaničkog 
sistema komandi leta, bez pomoćnih hidrauličnih ili električnih uredjaja, omogu- 
ćava lakše upravljanje avionom po instrumentima, nego kod većine mlaznih avio- 
na kod kojih je sila na upravljačkoj pilotskoj palici za vreme leta smanjena i go- 
tovo nepromenljiva u svim uslovima i režimima leta. 


Radi što kvalitetnijeg izvršenja leta po instrumentima, ne vršiti grube pok- 
rete sa komandama i voditi računa da avion bude uvek pravilno natrimovan. 


Zbog specifičnosti letenja po instrumentima, dolet i trajanje leta su veoma 
značajni, zato treba da se kod planiranja leta pripreme za let i za celo vreme 
leta od poletanja do sletanja, ima u vidu potrošnja goriva. 


b_Poletanje 


Voženje i pretpoletni pregled do linije i na liniji poletanja izvršiti kao i za 
uslove vizuelnog leta, Vidljivost unapred pri jačim padavinama je slaba, te u 
takvim uslovima koristiti zaobljeni deo na stranama vetrobrana. 


Pošto je avion vizuelno postavljen na osu PSS, postići puni potisak motora 
i istovremeno otpustiti kočnice. U fazi zaleta održavati pravac kočnicom sve do 
brzine 80 km/h, a iznad te brzine krmilom pravca. Osnovno merilo za održava- 
nje pravca u zaletu je žiromagnetni kompas. Na brzini od 160 km/h početi sa 
ravnomernim povlačenjem palice "na sebe". Kontrolu pravilnog podizanja nosa 
aviona do položaja za uzlet vršiti po kretanju vodoravne crte na veštačkom ho- 
rizontu. Palicu povlačiti do otklona crte na veštačkom horizontu za dve širine, 
što odgovara položaju aviona za pravilan uzlet. Sa održavanjem takvog otklona 
crte na veštačkom horizontu, avion će normalno uzleteti pri brzini uzletanja pri- 
kazanoj u tablici 3.1. U fazi uzleta održavati i dalje otklon crte za dve širine 
po veštačkom horizontu. Osnovno merilo za položaj aviona oko uzdužne i popreč- 


ne ose u fazi uzleta je veštački horizont. " 


Kada variometar počinje pokazivati penjanje 2,5 m/s uvući stajne organe i 
istovremeno povećati ugao penjanja na tri širine otklona crte na veštačkom hori- 
zontu. Po dostizanju visine 5 m pri brzini 260 km/h uvući zakrilca, pri čemu 
treba da se položaj aviona prema veštačkom horizontu održava dejstvom na ko- 
mandnu palicu do završetka trimovanja. Nastaviti polet povećanjem brzine, odr- 
žavajući brzinu uzdizanja po variometru 5 m/s, sve dok se ne dostigne brzina 
za penjanje. 





RS Penjaen je 


Penjanje se normalno vrši sa 100% snage motora do postizanja brzine penja- 
nja. Po postizanju brzine penjanja, dalje penjanje vrši se sa 95% snage motora, 
a brzinu održavati promenom uzdužnog položaja. Ukoliko posebni uslovi zahtevaju 
da se penjanje vrši sa odredjenim veličinama: - penjanje sa manjom snagom mo- 
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tora, sa manjom brzinom po brzinomeru ili manjom brzinom uzdizanja - to neće 
predstavljati nikakve poteškoće pilotu, koji inače vrši neprekidnu kontrolu svih 
instrumenata i po želji podešava odgovarajuće elemente leta. 





d_- Održavanje horizontalnog leta 


Posle prevodjenja aviona iz penjanja u horizontalni let podesiti režim rada 
motora za dostizanje i održavanje željene brzine horizontalnog leta. Osnova za 
dobro održavanje horizontalnog leta je neprekidno pravilno osmatranje svih instru- 
menata i pravilno reagovanje na njihovo pokazivanje. Za vreme izvodjenja zaokre- 
ta imati u vidu precesiju, odstupanje veštačkog horizonta, koja je svedena na mi- 
nimum. 








e-Spuštanje' 


1) Spuštanje se može vršiti sa bilo kojim režimom rada motora, od praznog 
hoda pa naviše i sa brzinom od 450 km/h sa i bez vazdušnih kočnica. Izbor na- 
čina spuštanja zavisi od brzine propadanja u jedinici vremena koju želimo posti- 
ći. Slobodan izbor elemenata za spuštanje u većini slučajeva dolazi u obzir radi 
spuštanja na visini sa koje će se vršiti probijanje na dole odredjenoj proceduri 
i to ukoliko avion iz bilo kojih razloga nije blagovremeno preveden u poniranje 
radi dolaska na početnu visinu procedure do visokog konusa. 


2) Spuštanje sa velikih visina sa brzinom iznad 450 km/h nije preporučljivo, 
jer se dobija suviše veliki ugao i velika brzina spuštanja. Pošto pilotski prostor 
nije pod pritiskom, brzina promena pritiska može izazvati teškoće kod pilota. Na 
visinama iznad 6500 m i brzinama ispod 250 km/h na kojima će se redje leteti, 
komande krilaca postaju tromije usled dejstva nižih temperatura na membranu ko- 
ja zatvara procep krilaca. Ovo izaziva potrebu za nešto većom silom za upravlja- 
nje avionom oko uzdužne ose. 


Ukoliko se spuštanje vrši sa radom motora na praznom hodu, u uslovima 
niskih temperatura spoljnjeg vazduha, teže će se vršiti razledjivanje prednjeg 
zaštitnog stakla i održavanje željene temperature u pilotskom prostoru. Ukoliko 
do toga dodje, treba smanjiti poniranje i povećati režim rada motora. 


I 
H 

Ispuštanje vazdušnih kočnica izaziva penjući momenat, koji je izraženiji u- i 
koliko je brzina aviona u momentu ispuštanja vazdušnih kočnica veća, a visina | 
manja. Ovaj momenat treba parirati u prvom momentu potiskivanjem palice, odr- | 
žavajući željeni profil leta prema pokazivanju merila, a zatim avion ponovo na- 
trimovati. Uvlačenje vazdušnih kočnica izaziva ponirući momenat koji treba pari- i 
rati komandom dubine, dok se ne izvrši trimovanje aviona. 


3) Spuštanje u cilju probijanja nadole vrši se po ustaljenim procedurama ko- 
je mogu biti različite, naročito izmedju ovih procedura koje se upotrebljavaju u 
RV i onih u upotrebi civilne avijacije na njenim aerodromima. Vršenje procedu- | 
re nadole avionom J-21 može se izvršiti pomoću radio-kompasa odletom ili dole- 
tom na antenu odredjenog radio-fara ili koncertne radio-stanice i kao prinudni 
način, korišćenjem radio-goniometra. 





Tipičan način probijanja nadole upotrebom radio-kompasa prikazan je šemat- 
ski na slici 5.1. 





Pridržavajući se zadanih elemenata leta prikazanih na slici 5.1, za procedu- 
ru probijanja nadole sa visine početka probijanja na 6100 m, brzina aviona će se 
u toku spuštanja postepeno povećavati. Maksimalna razlika neće biti veća od 
30 km/h. Zbog toga se na šemi procedure i pominje srednja brzina, jer će na 
početku probijanja biti 385 km/h (održavajući 78% r/min motora), a pri završet- 
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ku probijanja, na visini oko 1000 m brzina će postepeno porasti na oko 415 km/h. 
Ovakav postepen porast brzine ne zahteva promenu režima rada motora, niti po- 
sebno trimovanje. Najjednostavnije je da se održava stalna brzina 400 km/h bez 

promena režima rada motora. 


4) Radi prevodjenja aviona u horizontalni let u toku probijanja nadole uvući 
vazdušne kočnice 300 m pre dostizanja željene visine horizontalnog leta. Istovre- 
meno sa uvlačenjem vazdušnih kočnica smanjiti vertikalnu brzinu spuštanja sa 
15 m/s na 10 m/s, a na oko 70 m pre željene visine horizontalnog leta postepe- 
no prevoditi avion u horizontalni let. Posle uvlačenja vazdušnih kočnica brzina 
aviona će nešto porasti, s tim što će se kasnije u horizontalnom letu ponovo 
smanjiti, te ne treba smanjivati režim rada motora. Po završetku probijanja na- 
dole podesiti režim rada motora u zavisnosti od brzine aviona i režima leta koji 
se želi dalje održavati. 


5) Pošto pilotski prostor aviona nije pod pritiskom, to se može pojaviti po- 
treba za vršenje procedure probijanja nadole sa početkom na manjoj visini od 
uobičajene. Takav način probijanja nadole prikazan je šematski na slici 5.2. 


6) Ako mala količina goriva u avionu ili bilo koji drugi vanredni uslovi, zah 
tevaju izvršenje bržeg probijanja 'nadole, uz najmanju potrošnju goriva, tada se 
može primeniti sledeći postupak za održavanje zadatih kurseva odleta i doleta: 


= na početnoj tački probijanja, iznad visokog konusa smanjiti režim rada mo. 
tora na prazan hod, ispustiti vazdušne kočnice i ponirati održavajući brzinu 400 
km/h po brzinomeru; 


= ponirati pravolnijski u odletu, dok se ne izgubi jedna trećina celokupne vir 
sine koju treba izgubiti od početka do završetka probijanja (od visokog do niskog 


konusa) i tada otpočeti sa zalaznim zaokretom, održavajući nagib 30; 


= kada se dostigne visina 600 m iznad visine na kojoj želimo prevesti avion 
u horizontalni let (najmanja visina niskog konusa), uvući vazdušne kočnice i sma 
njenjem ugla poniranja zadržati brzinu 400 km/h; 


= na oko 150 m iznad željene visine (visina niskog konusa)" otpočeti sa pre- 
vodjenjem aviona u horizontalni let, povećavajući režim rada motora za brzinu 
400 km/h; 


= produžiti horizontalni let sa brzinom 400 km/h. Ovakva procedura može 
se koristiti samo kao vanredni, najbrži način probijanja nadole po instrumentima. 


Iznete mogućnosti probijanja nadole odnose se na probijanje oblaka nadole i 
za sve ostale uslove u kojima treba da se izvrši spuštanje u uslovima letenja po 
instrumentima. 


f_- Prilaženje na sletanje 


/j 1) Ukoliko je donja baza oblaka ispod dozvoljene visine niskog konusa, ili 

se iz bilo kojih razloga ne uspostavi vidljivi dodir sa zemljom na visini niskog 
konusa ili do minimalno dozvoljene visine za probijanje nadole posle preleta . 

niskog konusa, treba izvršiti prilaženje na sletanje po instrumentima. 





2) Na slikama 5.1 i 5.2 prikazan je način dolaska na sletanje iz prave li- 
nije posle preleta niskog konusa upotrebom radio-kompasa. Ovakav način je mo- 
guć ukoliko je PSS postavljena u kursu doleta na niski konus. U nekim slučaje- 
vima kada se pravac PSS ne poklapa sa pravcem doleta na niski konus, ispred 
PSS može biti postavljen poseban radio-far, obično manje snage. U ovom sluča- 
ju treba izvršiti prestrojavanje radio-kompasa na radio-far za sletanja (sletni 
radio-far) odmah po preletu niskog konusa i otpočeti sa potrebnom procedurom 
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 GCA__PRILAZ NA SLETANJE IZ PRAVE LINIJE. 


(POSE PRELETA NGKOG MOMKA) 


PO PREETU NEKOJ MOMUSA USPOSTAVIN VEZU SA GcA Zvelarati sva Ata UPUSTMA 








 BRODUŽAVANJE HA DRUGI. 
= POVEČATI REŽIM NA 100 % 


= MUČI VAZDUŠNE KOČNICE. ISPUSTENA. ZAKRUCA 
SRZIKA SMANJENA. DOZIO km/vot 


NA POČETKU PONIRANJA. 


— ISPUSNI staje omane | 
— SMANJITI BRZINU NA2GO im oat. || 


= PREVESTI U NORIZONIALN LET 
= ISPUSTIT NAZDUŠNE KOČNKE 
ZADRŽA! ime je SVI ZAOKRET! SU SLAMDARONI SA DVE. 
zo gt ini ŠIRINE OTKLONA KAZALJKE NA 
U STAN POKAZINAČU SKRE TANJA. 
- DATI REŽIMI MOTORA SU PRUM ŽMI— 
ODRŽAMATI BRZINU 


Slika 5.4 
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koja će dovesti u pravac avion na PSS. U svakom slučaju avion je vrlo stabilav 
i dobro pokretljiv na brzinama kojima se prilazi na sletanje, te cela procedura 
prilaženja ka PSS neće predstavljati poseban problem. 


Najpodesnija brzina za ovo manevrisanje u toku prilaženja za sletanje pre 
ispuštanja stajnih organa je 320 km/h. Posle ispuštanja stajnih organa brzinu 
smanjiti na 260 km/h, a kada se ispuste zakrilca brzinu smanjiti na 220 km/h. 


NAPOMENA: Pomenute brzine za prilaženje na sletanje po instrumentima | 
najbolje odgovaraju za slučaj kada u avionu ima još 400 kg goriva. Ukoliko 
u avionu ima više goriva, tada povećati brzinu za 5 km/h na svakih 100 kg 
goriva više. = 


Na slikama 5.1, 5.2, 5.3 i 5.4 dati su približni režimi rađa 
motora za odredjene brzine. U različitim uslovima leta može doći do većeg 
ili manjeg odstupanja u pogledu potrebnih režima rada motora za odredjenu 
brzinu. U svakom slučaju pilot uvek održava željenu brzinu, a režim rada 
motora podešava prema potrebi. 


Spuštanje u toku prilaženja na sletanje po instrumentima vrši se normalno, 
sa brzinom propadanja oko 2,5 m/s po variometru. Većom brzinom propadanja 
od 5 m/s ne treba se spuštati. Za vršenje popravki po pravcu i zaokreta u toku 
prilaženja, davati nagib avionu do 30. 


3) Najčešći način prilaženja na sletanje po instrumentima je prilaženje na 
sletanje pomoću GCA uredjaja na zemlji (sa zemlje kontrolisano prilaženje). Na 
slici 5.3 prikazan je standardni let po GCA krugu i prilaženje na sletanje, na 
slici 5,4 prilaženje na sletanje pomoću GCA iz prave linije posle završetka pro- 
bijanja nadole i preleta niskog konusa. Odstupanja od standardnog kruga GCA 
mogu nastati u vanrednim slučajevima (mala količina goriva i drugo), o čemu ' 
treba obavestiti operatora na GCA, koji će voditi na sletanje po skraćenom GCA 
krugu. E) 


Ukoliko se ne izvrši prilaženje na sletanje, treba blagovremeno izvršiti pro- 
dužavanje na drugi krug po sledećem postupku: . 


= povećati režim rada motora na 100% r/min; 
= uvući vazdušne kočnice; 


= prevesti avion u penjanje po veštačkom horizontu, a po variometru oko 
5 m/$; = 


= kada se ustanovi penjanje 5 m/s uvući stajne organe; 
= pri brzini 260 km/h uvući zakrilca; 


H 
= do dostizanja visine kruga GCA penjati se 5 m/s brzinom 280 km/h pri 
čemu će režim rada motora biti oko 85% r/min. 


. +) Promena brzine i konfiguracija aviona (rad sa stajnim organima, vazduš- 
nim kočnicama i zakrilcima) ne zahteva trenutno trimovanje aviona, zbog čega 
rad sa postojećim mehaničkim trimerom nije otežan. U svim slučajevima ispuš- 
tanja vazdušnih kočnica izaziva penjući momenat, koji se povećava sa povećanjem 
brzine pri kojoj se vazdušne kočnice ispuštaju, te treba trimovati avion od sebe. 
Ispuštanje stajnih organa i zakrilaca izaziva mali spuštajući momenat, te treba 
malo trimovati avion na sebe. Uvlačenje vazdušnih kočnica, stajnih organa i za- 
krilaca izaziva suprotne momente od onih kod izvlačenja te iziskuje i obratno 
trimovanje. Kod produžavanja na drugi krug, u slučaju neuspelog prilaženja na 
sletanje po instrumentima, zakrilca se mogu uvlačiti i postepeno sa prekidima, 
što smanjuje propadanje aviona kod uvlačenja zakrilaca. 
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5.2 - NOĆNO LETENJE 


1) Sve što je izneto u odeljku 5.1 - letenje po instrumentima - odnosi se 
u potpunosti i na letenje noću. 


Upravljači za sva svetla postavljeni su na upravljačkoj kutiji za svetla, na 
levom bočnom zidu pilotskog prostora, iznad ručice gasa - slika 5.5. 


Dvopoložajni prekidač svetla za voženje i reflektora nalazi se na levom pultu 
pilotskog prostora (pored pokazivača položaja trimera) (slika 5.1). 


Slika.5.5 - Razmeštaj unutrašnjih i spoljašnjih svetala 
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Po četiri svetla za osvetljavanje pilotskog prostora ako se pravilno podese, 
omogućavaju preglednost celokupne opreme pilotskog prostora. Pored osnovnih 
svetala, u pilotskom prostoru postoje dva ultraljubičasta svetla koja se direktno 
uključuju okretanjem reostata (u vidu prstena) na zadnjem delu tela samih sveta- 
la, a služe za osvetljavanje instrumenata sa fluorescentnim brojčanicima, svetla 
protiv zasenjivanja, koja se upotrebljavaju pri letenju u olujnom vremenu, služe 
za smanjenje smetnji bljeska munje. 


2) U pretpoletnoj pripremi za noćno letenje treba izvršiti pregled i proveru 
pozicionih svetala, reflektora, svetla za voženje po zemlji, signalnog svetla, svet-| 
la protiv zasenjivanja i svetla za osvetljavanje pilotskog prostora i instrumenata. 
Za voženje po zemlji, dvopoložajni prekidač svetla za voženje i reflektor posta- 
viti u položaj "Taksi", a za sletanje u položaj "Reflektor-laksi". Svetlo reflekto- 
ra je jako i obezbedjuje uočavanje PSS za sletanje. Svetla pilotskog prostora mo- 
gu se podešavati prema potrebi. Za praćenje i kontrolu instrumenata u toku leta 
mogu biti dovoljna i ultraljubičasta svetla. Suviše jako osvetljavanje pilotskog 
prostora može smetati pilotu pri sletanju zbog mogućnosti odbijanja svetlosti od 
pleksistakla poklopca pilotskog prostora. Način rada pozicionih svetala (stalno-tre 
peravo) odabrati prema potrebi. 


3) Za vreme letenja u oblacima noću, poželjno je da se prekidač pozicionih 
svetala postavi u položaj "Stalno" radi suzbijanja isprekidanog odbljeska svetlosti, 
koji može smetati pilotu pri praćenju i kontroli instrumenata. 


Osvetljavanje skala radio-stanice i radio-kompasa vrši se reostatom na nji- 
hovim upravljačkim kutijama. 


4) Za vreme noćnog letenja pilot može koristiti zamračivač na upozoravaju- 


ćim svetiljkama za redovne postupke. Svetiljke za upozoravanje na vanredne pos- 
tupke ne zamračivati. 


5) Voditi računa o pravilnom korišćenju kiseonika. Dobro priljubiti ktseonič- 
ku masku, a poletanje i sletanje vršiti sa položajem regulatora kiseonika na 100% 
"Kiseonik", vodeći računa o potrošnji kiseonika za celo vreme leta na većim vi- 
sinama. . 
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Gbrazac VIP-a 


6 - DIJAGRAMI I TABELE SPOSOBNOSTI AVIONA 


6.1 - IZMERE_ AVIONA 


a_— Glavne _izmere 
Razmah: 

= sa rezervoarima 

= bez rezervoara 
Dužina 


Visina 


b-Krilo 
Oznaka aeroprofila u korenu 
pri kraju 
Položaj krila 
Tetiva u korenu 
Tetiva na kraju 
Srednja geometrijska tetiva 
Postavni ugao krila u odnosu na liniju leta 
Ugao pregiba krila (dijedar) 


Ugao strele krila (mereno na 25,2% dužine lokalne 
tetive krila) 


Vitkost krila 


€e_- Horizontalni_ stabilizator 
Razmah 
Tetiva u korenu 
Tetiva pri kraju 
Postavni ugao nagore 


Ugao pregiba 


d_- Vertikalni stabilizator 
Visina od reperne linije trupa 
Tetiva u korenu 
Tetiva pri kraju 


Postavni ugao 


M4_1,1 


NACA 64-213,5 
NACA 64-A-212 
niskokrilac 
2217 mm 

1399 mm 

1871 mm 

MG 


1%30' 


4%31' 


5,5 


4274 mm 
1380 'mm 
740 mm 
4410 
0%10' 


2131 mm 
1625 mm 
770 mm 


0"%+12' 





. 016 
Ko) Upravljanje avionom J-21 i IJ-21 


e-Površina 
Krilo (ukupna) 19 mio 
Krilce desno, 1,18 mi 
Krilce levo 1, 35094 m? 
Trimer na levom krilcu 0, 044906 ae 
Zakrilca - oba == 2, 02 m? 





Horizontalni stabilizator 6,44 m? 
Krmilo visine (sa trimerom 1, 666 m? 
Trimer krmila visine (oba) 0, 142 m? 


Vertikalni stabilizator 1,34 m? 


Krmilo pravca 0, 556 m? 


Vazdušne kočnice (stvarna čeona površina) 0, 335 m? 


f_—_ Otkloni krilaca 
Levo krilce: 

nagore 

nadole 
Desno krilce: 

nagore 


nadole 


Eg_- Otkloni krmila visine 


Nagore 
Nadole 


h_— Otkloni krmila_ pravca 
Levo 
Desno 


i_- Otkloni zakrilaca i trimera 
Lo Sikloni. zakrijaca 1 trimera 


I) Otkloni zakrilaca 





2) Otkloni trimera levog krilca: 
nagore 
nadole 

3) Otklon trimera visine: 
nagore 


nadole 
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6.2 - SOPSTVENA TEŽINA AVIONA 


Pod sopstvenom težinom podrazumeva se težina potpuno opremljenog avio- 
na sa motorskim uljem i hidrouljem. 


Sopstvena težina aviona iznosi 2815 kg. 


6.3 - POKAZIVANJE BRZINOMERA I STVARNA BRZINA LETA 


a- Opšte 

Da bi se postigla tačna stvarna brzina aviona i dolet u letu, neophodno 
izvršiti popravku očitane Brzine po merilu, zbog grešaka koje se javljaju kao 
posledica konstrukcije brzinomera, ugradnje i uslova leta. 


- Greška samog merila 


Ova vrednost je data u tablici ispravke brzinomera. Kada se ona uračuna 
na očitanu brzinu po brzinomeru dobija se brzina po brzinomeru (Vi). 


e_- Položajna_ greška 

Položajna greška kao posledica ugradnje pito-instalacije i brzinomera, dobi- 
jena ispitivanjem u letu, prikazana je u tablici 6,1 i dijagramu (slika 6. 1). 
Unošenjem ove ispravke u brzinu po brzinomeru dobija se ekvivalentna brzina 
ili ispravljena brzina (Vis) km/h. 


Vie8RZINA PO BRZINOMERU. 


Vise ISPRAVLJENA BRZINA (Vi POPRAVLJENO 
ZA UKUPNU GREŠKU NA ZEMLJI) 


AVRGREŠKA (km/h) 
Vis =VisaV 



































400 600 


Slika 6.1 - Baždarenje brzinomera 





Uvrazat VTP-a 14 
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d_- Greška zbog stišljivosti vazduha 





Kada se ova greška odbije od ispravljene brzine prema tablici 6.2 dobija 
se stvarna brzina po brzinomeru. 


Deljenjem stvarne instrumentalne brzine sa kvadratnim korenom iz rela- 
tivne gustine na morskom nivou, dobija se stvarna brzina leta (Vs). Vektorskim 
zbirom brzine vetra i stvarne brzine dobija se brzina u odnosu na zemlju tj. 
putna brzina. 


NAPOME Pri realnim uslovima pilot mora u planiranju preleta da uzme 
u obzir sve greške, kako bi dobio stvarne brzine leta, koje uzima u pro- 
računu, i stvarne sposobnosti aviona u pogledu doleta i vremena trajanja 
leta. 


Table 6.2 


Visina Brzina km/h 


(m) 
1000 
2000 
3000 
4000 
5000 
6000 
7VVO 
s000 


9000 








10000 











11000 











12000 


e - Primer odredjivanja stvarne brzine leta 





Odrediti stvarnu brzinu leta (Vs) u odnosu na zemlju za sledeće uslove leta: 


= visina leta 6000 m 


= brzina po brzinomeru (Vi) 500 km/h 





Obrazac VIPa A4 II 


01. VTUP. 016 
Upravljanje avionom J-21 i IJ-21 06. 0. 135 


Položajna greška (Vi) dobija se iz dijagrama 














(slika 6.1) i iznosi 6,5 km/h 
Ispravljena brzina iznosi 506,5 km/h 
Greška zbog stišljivosti vazduha (prema tablici 6. 1) 

na visini 6000 m i Vis 506,5 km/h iznosi 10 km/h 


Stvarna instrumentalna brzina prema tome iznosi 496,5 km/h. Pretpostav- 
ljajući da je temperatura na visini 6000 m -24 C to stvarna brzina leta (Vs) u 
odnosu na vazduh iznosi 650 km/h. (Za uslove kada ne postoji komponenta vet- 
ra u pravcu leta, ovako dobijena brzina je i stvarna brzina leta u odnosu na 
zemlju). 

Ukoliko postoji vetar to se vektorskim sabiranjem stvarne brzine aviona 
(Vs) brzine vetra dobija stvarna brzina leta u odnosu na zemlju. 


6.4 - GREŠKA VISINOMERA U POKAZIVANJU 


a_- Greška samog merila 


Ova greška je data u tablici ispravke visinomera. Kada se ona uračuna na 
očitanu visinu po visinomeru dobija se visina po visinomeru ili (Hi). 












b_- Položajna greška 


Položajna greška kao posledica ugradnje pito-{nstalacije i visinomera. do- 
bijena je ispitivanjem u letu i prikazana u dijagramu na slici 6. 2 u zavisnosti 
od brzine i visine leta. 


HeHeaH 



































400 






500 600 


Slika 6.2 - Baždarenje visinomera 
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Kako se vidi iz dijagrama, greška visinomera je relativno velika i nije 
zanemarljiva. Ona se naročito mora uzimati u obzir prilikom gadjanja, raketi- 
ranja, bombardovanja i u letovima na malim visinama i velikim brzinama leta. 
Greška se povećava sa visinom leta. 


Primer: Ako pilot leti brzinom 700 km/h na visini Hi (po visinomeru) 200 m 
on stvarno leti na visini Hs=Hi- H = 100-54 = 46 m. Znači da grešku visino- 
mera treba oduzeti od očitane visine po visinomeru. 


$.5 - DUŽINA POLETANJA I SLETANJA 


a_— Dužina poletanja 

U tablicama 6.3, 6.4, 6.5, 6.6 i 6.7 prikazane su dužine zaleta + ukupne 
dužine poletanja sa preletom prepreke od 15 m kao i na slikama 6.3, 6.4, 6.5 
i 6.6. 


UL = 0415 65) 


dS1-- 
—1G20695(4%) 


DUŽINA POLETANJA 




















TEŽINA AVIONA NA POLETANJU 
Slika 6.3 - Uticaj težine aviona (sa spoljnim teretima) na 
dužinu poletanja 
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Dužine poletanja prikazane su u zavisnosti od atmosferskog pritiska i tem- 
perature na aerodromu, težine avivna i spoljnjeg opterećenja aviona za betonsku 
i travnatu PSS. 


Objašnjenje upotrebe dijagrama prikazano je primerom na slici 6.4. 
Uslovi kod poletanja: 
= Težina aviona u poletanju 4104 kg 


= Temperatura spoljnjeg vazduha 15% 


= Visina po pritisku na aerodromu 0m 
= Bez vetra 


Prema dijagramu (slika 6.4) dužina zaleta iznosi 620 m a ukupna dužina 
poletanja 950 m. . 


Za slučaj poletanja sa čeonom komponentom vetra, izvršiti popravku prema 
datom obrascu. 


NAPOMENA: U levom uglu dijagrama prikazana je brzina uzletanja po brzi- 

nomeru u zavisnosti od težine aviona u poletanju. Svako odstupanje od prika- 
zane brzine poletanja dovodi do povećanja dužine zaleta i ukupne dužine po- 

letanja. 


Ukupne dužine poletanja prikazane u dijagramima od 6.3 do 
6.6 se smanjuju za 43 do 45% sa upotrebom startnih raketa. 


b_- Dužine sletanja 

U tablicama 6.8, 6.9 i 6.10 i dijagramu (slika 6. 7) prikazane su dužine 
sletanja za date uslove (temperature spoljnjeg vazduha visine aerodroma po pri- 
tisku) za betonsku i travnatu PSS, kao i sa upotrebom kočionog padobrana. 
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RA, VRŠI SE PREMA OBRASCU: 








VETRA(m/sek). 


V -BRZINA UZLETA(m/sek). 





ZALETA, 


S$w-DUŽINA POLE TANJA SA UTICAJEM VETRA. 
S-DUŽINA POLETANJA IZ DIJAGRAMA. 


POPRAVKA DUŽINE POLETANJA ZA UTICAJ ČEONE 
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Upravljanje avionom J. 
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Upravljanje avionom J-21 i IJ-21 
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Upravljanje avionom J-21 i IJ-21 
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Obrazac VTP-a_A4 1,1 


Upravljanje avionom J-21 i IJ-21 


6.6 - SPOSOBNOSTI U LETU 


a-_Penjanje 
U tablicama 6.11 do 6.17 i dijagramu (slika 6. 8) prikazane su brzine avio- 


na i vreme penjanja u zavisnosti od visine leta, svedene na standardne uslove 


atmosfere za tri režima rada motora i sedam varijanti opterečenja kao i po- 
trošnja goriva i predjeni put u penjanju. 


b_- Najveće brzine horizontalnog leta 


U tablicama od 6.18 do 6. 24 i dijagramu (slika 6.8) prikazane su najma- 
nje brzine horizontalnog leta i najveće brzine horizontalnog leta za tri režima 
rada motora i sedam varijanti opterećenja aviona. 
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Upravljanje avionom J-21 i IJ-21l 
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01. VTUP. 016 
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PENJANJE 


Visina 


o Avion bez spoljnih opterećenja 


Brzina na putanji rzina 
Mahov | Đ 


ekviva- 
lentna 


Tablica 6.11 


Vreme Utrošeno | Predjeni 
penjanja gorivo 





0 
1000 
2000 
3000 
4000 
5000 
6000 
7000 
3000 


437, 0 
425, 0 
419, 0 
410, 0 
400, 0 
392, 0 
353, 0 
370, 0 


365, 0 


406, 2 
396, 5 
359, 0 


379, 5 








—_— 
km/h 


400, 0 
390, 0 
380, 0 
370, 0 
360, 0 
350, 0 
340, 0 

,0 








0, 3630 


0, 3755 


0, 3900 
0, 405 
0, 4205 


0, 4365 


0, 4536 


0, 41760 


98% N max 


0, 342 


0, 354 0" 53, 8" 


0, 3675 1 51,9" 


0, 3805 2 55,2" 


0, 3945 2, 44,6" 


0, 4095 57 22,1% 


0. 


, 4245 6749, 2" 


0, 4420 S 8" 29,2" 


0, 4600 . 10" 26, 8" 


0, 3265 0 
0, 3370 14,1" 





0, 3+90 3,8 2" 13, 6" 


0. 3605 3" 29,3" 


0, 3745 4" 52,6" 


e 


, 3550 6" 25,3" 
s 11,6" 
10 "13, 5" 








12" 36,4" 
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Upravljanje avionom J-21 i IJ-21 


PENJANJE 
o Avion sa 6 RZ "HVAR-5" 
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Brzina 


uzdiza Vreme 


nja penjanja 


Tablica 6.12 


Utrošeno | Predjeni 





8" 57, 8" 
11" 1,2" 


1 
2"1,3% 
3" 20,3" 
4 41,1" 
€6'11,1" 
7 54,1" 
9 "54,6" 
12" 19, 6" 
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PENJANJE 


o Avion sa 4 











Brzina na pu 









ekviva- 
lentna 


po 
instrum. 


1000 
2000 
3000 
4000 
5000 
6000 
7000 









tanji 


stvarna 





Mahov 


"HVAR-5" + 2 lansera 2xL-57-12 


penjanja 


Upravljanje avionom J-21 i IJ-21 


Tablica 6.13 






Utrošeno | Predjeni 
gorivo 













100% N max 


13,9 
12,5 
11,0 





8000 


1000 
2000 
3000 
4000 
5000 
6000 
7000 
8000 


1000 
2000 
3000 
4000 
5000 
6000 
7000 


8000 





95% N max 
15,0 
13, 8 
12, 8 
11,2 
9,9 
8,6 


95% N max 
0, 2940 

0, 303 

0, 311 

0, 322 

0, 3325 

0, 344 

0, 355 


0, 368 





0, 3803 


1" 2,4% 
2 "10,9" 
3" 26, 6" 
47 51,9" 
67 29,1" 
8" 20, 8" 

10" 33,3" 

137 17,3" 


0 
19,4" 

2" 25,1" 
3 49,1" 
5" 23, 8" 
T'ite 
9'17" 
11 46,3" 
14 51,5" 


2" 53,3" 
4 34,7" 
6" 29" 
8" 39,7 


11 12,2" 


14'19, 2" 


























74,6 
100,3 
127,3 
155, 8 
186, 9 









15,6 
25,0 
35, 8 
48,4 
63,4 
81,7 
105, 0 
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Upravljanje avionom J-21 i IJ-21 


PENJANJE 
o Avion sa 4 RZ "HVAR-5" + 2xL-128 


Visina ekviva 
instrum. | lentna 
= 








2" 33" 







3000 42,3" 
4000 5742, 8" 
5000 7" 38,5" 
6000 9 53, 5" 
12" 36" 





.167 2" 


0 


1000 17 20,5" 
2000 2" 49, 8" 
3000 4" 29,3" 
4000 6721" 
5000 8" 29,1" 
6000 11' 0,6" 
1414,1" 


17" 56,1" 


95% N max 


o 0 
1000 1 37,1" 
2000 3" 24,5" 
3000 5725" 
4000 7742" 
5000 107 20, 8" 
6000 13" 29, 3% 
7000 177 21,5" 
8000 22" 24, 5" 
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31,1 
62,3 
94,4 
126,1 
163, 9 
202, 6 
246, 4 
298, 5 





Tablica 6.14 


Utrošeno | Predjeni 







27,9 
40,0 
54,3 
71,5 
92,7 














10,1 
20,5 
33,6 
48,8 
66, 8 
88,7 

116,3 

153,1 


01. VTUP.016— ' F 
06. 0. 156. Upravljanje avionom J-21 i IJ-21 


PENJANJE 
o Avion sa 6 RZ "HVAR-5" + 2x FAB-50 kg 


Brzina na putanji 
Mahov 


Vreme Utrošeno | Predjeni 
(strim. stvarna broj i penjanja 


Tablica 6.15 


Visina 





25" 
3"17,4" 
4 39,5" 
6712" 
7757, 9" 
10" 2,9" 
12" 35,4" 





o 
16,5" 
2" 19,2" 
3" 39,6" 
5 8,6" 
67 50,1" 
8147,1" 

11/5,1% 

13" 53,1" 


0 0 
1" 20,3" 8,56 
2 "48,5" 18,16 
47 26,5" 29, 06 
6717, 0" 41, 66 
8" 22, 8" 56, 36 

10" 48, 8" 73, 86 

13" 44" 95, 36 

17" 23,6" 122, 96 
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PENJANJE 
o Avion sa 2 bombe 2x FAB-250 kg 


Brzina na putanji 
tiket 


Visina kviva- 
po ekviva. š 
instrum.| lentna | Stvarna brol 
(ex || joni |a| 


100% N max 


Tablica 6. 16 


Vreme | Utrošeno | Predjeni 
penjanja gorivo put 





o 

0" 55,5" 
1" 56,4" 
3" 3,50% 





4"17,5" 
5740, 9" 
97161" 
96,8" 
11119, 20 





(U 
12" 
2710,1" 
3" 24,4" 
4747,1" 
6" 20,3" 
876, 7" 

10" 11,0" 

12 40" 





(U 
117 15,1" 
2 "37,4" 


4 8,4" 
5" 50" 
7 44,2" 


9 "55, 7" 
12" 31,8" 
144" 
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PENJANJE 
o Avion 4 RZ "HVAR-5" + 2 svežnja S-8-16 
Tablica 6.17 


Brzina na |__— Brzina na putanji —_T = 
Visina Mahov Vreme Utrošeno | Predjeni 


broj ; penjanja gorivo 


0 
1 "8" 
2" 28" 
3 46,2" 
5720" 
116 
9714" 
11 "45,4": 
14" 54" 





o 
1/15,8" 
27 39, 1" 
4 1150 
5" 55,9" 
7 54,9" 

10 13, 8" 

137 0,3" 

16" 28,3" 

95% N max 
0, 294 ' 0 


0, 303 E 1" 30,5" 
0, 311 





0, 322 
0, 3325 
0, 344 
0, 355 12" 23,5" 
0, 368 15"49,5" 


0, 3805 ik 20 12,5" 
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6.7 - POTROŠNJA GORIVA, DOLET I TRAJANJE LETA 


U tablicama 6. 25 do 6.33 i slikama od 6.9 do 6.17 prikazana je potrošnja 
goriva na čas i predjeni put po kilogramu goriva. U tablicama je data raspolo- 
živa količina goriva za let nakon penjanja na odredjenu visinu za svaku vari- 
jantu opterećenja aviona. . 


NAPOMENA: Proračun doleta i trajanje leta vrši se prema zadatku sa 
onom količinom goriva, koja obezbedjuje izvršenje zadatka uz dovoljnu 
rezervu za sletanje, navigacijsko letenje, let u grupi, uticaj vetra i dr. 
Dužini preleta i vremenu trajanja pri proračunu treba dodati predjeni put 
i vreme penjanja iz tablica penjanja. 


Potrošnja goriva i dolet mogu varirati + 10% od datih vrednosti u zavis- 
nosti od meteoroloških uslova i drugih faktora. 
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Upravljanje avionom J-21 i IJ-21 


POTROŠNJA GORIVA 
o Osnovna varijanta 


o G pol. = 4104 kg 


Tablica 6. 25 


Mahov Stvarna Brzina po Potrošnja 
broj brzina instrum. goriva 


A em | 


Predjeni 
put po ki- 
logr. goriva 


Raspol. kol. gor. = 1115 kg za hor, let 





Raspol. kol. gor. 


Raspol!l. kol. gor. 
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PRELET I TRAJANJE LETA 
o Borbena varijanta sa 6 RZ "HVAR-5" 


o G pol. = 4540 kg 
Tablica 6. 26 
Brzina po | Potrošnja predjeni 


instrum. goriva | PUt po ki- 
logr. goriva 


Raspol. kol. gor. = 1111 kg za hor. let 








= 1065 kg za hor. let 


= 989 kg za hor. let 
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01. VTUP. 016 
Upravljanje avionom J-21 i IJ-21 06. 0. 169 


PRELET I TRAJANJE LETA 
o Borbena varijanta sa 4 RZ "HVAR 5 INČA" 
o G pol. 0 4626 kg 


i la i L-57-1: 
o A) Puni lanseri L-57-12 'Pablios 6. 21 


Mahov Stvarna | Ekviva- | Brzina po | Potrošnja PREOt 
broj brzina lentna instrum. goriva put po ki- 
logr. goriva 

KAN ZIMI NEON I 


Raspol. kol. gor. = 1109 kg za hor. let 


Raspol. kol. gor. 


Raspol. kol. gor. = 967 kg za hor. let 
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01. VTUP. 016 
06. 0.170 Upravljanje avionom J-21 i IJ-21 


PRELET I TRAJANJE LETA 
o B) Prazni lanseri L-57-12 


Tablica 6. 28 











Obrazac VIUP=a_A4 1,1 


01. VTUP. 016 
Upravljanje avionom J-21 i IJ-21 06. 0.171 


PRELET I TRAJANJE LETA 
o Borbena varijanta sa 4 RZ "HVAR-5" 
o A) Puni lanseri L-128—4 


2 SPOL = 4826 "kg. Tablica 6. 29 


Mahov | Stvarna Brzina po | Potrošnja okolo 
broj brzina instrum. goriva See Uta 
%N max) | km/h} km/h | km/h_——|_ kh 


Raspol. kol. gor. = 1104 kg za hor.let 


























Cbrazac VIP A4 01,1 


01. VTUP. 016 MGKELIE = 9 
06. 0.172 Upravljanje avionom J-21 i IJ-21 


PRELET I TRAJANJE LETA 
o B) Prazni lanseri L-128-4 
Tablica 6.30 


Mahov Stvarna | Ekviva- | Brzina po | Potrošnja Pei 
broj brzina lentna instrum. goriva logr. goriva 


I =x {ej || 


























Cbrazac VTP=a = A4 1,1 


01. VTUP, 016 
Upravljanje avionom J-21 i IJ-21 06. 0.173 


PRELET I TRAJANJE LETA 
o Borbena varijanta sa 6 RZ "HVAR-5" i dve bombe FAB-50 


o G pol. = 4648 k, 
Ž s Tablica 6. 31 


Mahov Stvarna Brzina po | Potrošnja Predjeni 
broj brzina instrum. goriva te po ki- 

ogr. goriva 
KEETENEY 


Raspol. kol. gor. = 1109 kg za hor. le 








Raspol. kol. gor. = 1058 kg za hor. let 





Raspol. kol. gor. = 927 kg za hor. let 








Obrazac VIP=a_ 44 1,1 


janje avionom J-21 i LI 


PRELET I TRAJANJE LETA 
o Borbena varijanta sa dve bombe FAB-250 kg 


o G pol. = 4656 kg 


Predjeni 
put po ki- 
logr. goriva 


km/h kg/h km/kg 


Broj Brzina po | Potrošnja 
obrtaja instrum. goriva 








Raspol. kol. gor. = 1112 kg za hor. let 























Obrazac VIP=a_AM4_ 1,1 


01. VTUP. 016' 
Upravljanje avionom J-21 i 1J-21 06. 0. 175 


PRELET I TRAJANJE LETA 


o Borbena varijanta sa 4 RZ "HVAR-5" I 
2 svežnja bombi S-8-16 


o G pol. = 4707 kg 


Tablica 6. 33 


Broj Potrošnja Predjeni 


obrtaja goriva kod podejia 


Raspol. kol. gor. = 1107 kg za hor. let 





























Ubrazac VIP=a 44 1,1 


Upravljanje avionom J-21 i IJ-21 


01. VTUP. 016 
06. 0.176 


VNIZGA VNAVAIS 


(u/um) SA 008 


004 





( 




































































SRJ SVE =. 


Na 














(Bx/uw) 
'D 












































ETAF EL) 


11131 HONIVLNOZRIOH N VAIHOĐBH Od INd_ INIG3HA 


51 3017=1049 


V(N393431d0 HI(TN104S 238 





























'SV2) YN VANJOĐ VINSONIOd 





Obrazac VTUP-a_A4. 1,1 


01. VTUP. 016 
06. 0.177 


Upravljanje avionom J-21 i IJ-21 


O1'9 PAHHS 


YNIZAA VNUVAIS VNIZAE VNAVAIS 
(U/UH) SA 009. 004 

















































































































"VARIOĐ 56% Od INd INJOZHd "SV? YN VARIOĐ' YINSONIOd 








Oz Sytd9 


= SUVAH ZN 9 VS 
VINVISVA VN3J8HO8 





Obrazac VIP=a_A4 1,1 


Upravljanje avionom J-21 i IJ-21 


01. VTUP. 016 
06. 0.178 





TI '9 VAS 


VNIZUG VNUVA1S , VNIZHA YNUVAIS 
(ZU) SA 008 004 e (U/wx)S1 009. 004 009 005. 


MEH 
Pre 







































































































































































ITII1{le 


"VARSOĐ Bu Od INd INJG3Ud SVI YN VAINOĐ VINSONI Od 





$9Z9JH0d9 


ZHSU VAUJSNVI Z 1S AVAH ZA7 VS 
VLNVIJVA VN3JAMOg 


Obrazac VIP-a_ AM4 1,1 


Upravljanje avionom J-21 i 1J-21 

















SIVARNA BRZINA 



































PREĐENI PUI! PO kg GORIVA. 

















Slika 6. 12 











VARIANTA LETA 





SIVARNA BRZINA 
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POIROŠNJA GORIVA NA ČAS 

















Obrazac VIP ML, 


Upravljanje avionom J-21 i 1J-21 


06. 0.180 


01. VTUP. 016 





WNIZAG YNUVA1S 
(UZWH) SA 009 
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LEELE 





VAIO9 Br Od Ind INJOJHA "SVY3 YN VAIMOĐ VINSONIOd 


M9zg7-Pd9 
7-921-1 VAJSNVI Z1..SAVAH ZA7 VS 
VINVTIJVA VNJAHO8 





Obrazac VIP MOD 


01. VTUP. 016. 
06. 0. 181 


Upravljanje avionom J-21 i IJ-21 


$I'9 VIIS 


VNIZUA VNAYAIS YNIZHE VNUVAIS 
(9/wH) SA 008. 00 009 (U/UN) SA 009 004 













































































































































































YAIMOJSH Od INd INJGZHd Sv? YN VARIOĐ VINSONLOJ 


131 IN WINOZINOH 
"7-8Z11 VNIŠSISNVI WINZVAd VS 
V1317 VINYIBVA 





Cbrazac VIP = M4 LJ 


Upravljanje avionom J-21 i IJ-21 


ST'9 PAS 
VNIZIO VNGVAIS I WNIZKO VNAVAIS 
tu/ut) = 009 






























































































































































1131 WONTIVINOZIHOH NY VAIOĐ By Od INd. INIGJHdA 


8597 =1049 
O0S-8V4Z! 
-S UMVAH ZA9 VS 
VINVIMVA YVN38MOg 


SV) VN VAIMOĐ VINSONIOd 


(4/6%) 





Obrazac. VrP-n MM 1,1 


Upravljanje avionom J-21 i IJ-21 


91'9 VAS 
VNIZNA VNUVAIS. VNIZSE VNUVAIS 
(u/u) SA = 000 004 009 (U/UPH) SA 008. 004 




























































































VAIMIOĐ 6% Od INd_ INJGJMA 


S 98979-1049 
OSE-AVI=Z VS 
VINVRSYA VNJEHOG 














Obrazac VIP-a_= MM 1,1 
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